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Saldremos fortalecidos 


La propagación del COVID-19 ha generado una 
situación de crisis sanitaria inédita en la historia 
reciente de España y ha provocado la adopción 
de medidas excepcionales por parte del Estado 
para contener su expansión. Las Fuerzas Armadas 
hemos participado desde el primer momento 
en la gestión de un escenario de conflicto, de un 
diferente tipo de conflicto, contra un enemigo 
invisible para el que todos somos adversarios. 

La coordinación de todos los medios de las 
Fuerzas Armadas empleados en apoyo de las 
acciones para paliar los efectos del COVID-19 se ha 
enmarcado en una operación conjunta bautizada 
como Operación Balmis, en honor al médico militar 
español que llevó a cabo la primera expedición 
médica internacional de la historia que salvó la vida 
a cientos de miles de personas y supuso el principio 
del fin de la viruela en el continente americano. 

Las FF.AA. han reforzado el trabajo realizado 
por las fuerzas y cuerpos de seguridad del 
Estado (FCSE) en las labores de presencia 
física, reconocimiento, información y protección 
de infraestructuras críticas. También se ha 
proporcionado apoyo sanitario en múltiples 
ámbitos: desde la desinfección de aeropuertos, 
puertos, estaciones de tren, hospitales o 
residencias de ancianos hasta el apoyo con medios 
y personal para la instalación de hospitales de 
campaña. 

Una vez más, la aportación del Ejército del Aire ha 
estado basada no tanto en la cantidad de personal 
desplegado, sino en la calidad de nuestro personal 
y medios aportados. Ejemplos significativos han sido 
la puesta en funcionamiento de la primera sala UCI 
en IFEMA gracias al despliegue y trabajo realizado 
por la UMAAD y UMAER; el traslado de equipo 
sanitario y personal a las islas Canarias y Baleares; 
el transporte desde diversos países del mundo, 
China entre otros, de material sanitario apremiante 
en territorio nacional, así como el despliegue de 
medios para repatriar parte de los contingentes 
nacionales que siguen cumpliendo con sus misiones 
en lugares como Afganistán o Iraq. Misiones de 
transporte, todas ellas, que nos han confirmado 
la puesta de largo de nuestro nuevo A400M y sus 
tripulaciones, sin olvidar al siempre disponible 
Hercules o el ya más que consolidado C295. 


Y todo lo anterior se ha realizado 
salvaguardando el cumplimiento de los 
cometidos permanentes que el Ejército del 
Aire tiene encomendados para la seguridad 
y la defensa de España, misiones de defensa 
aérea, aeroevacuaciones, SAR, o trabajando 
en nuestras maestranzas y unidades para 
asegurar la disponibilidad operativa al efecto. 
Todo ello gracias al esfuerzo, profesionalidad 
y disponibilidad de todos nuestros aviadores, 
algo que siempre hay que agradecer y recordar. 

Tampoco hay que olvidar que la hazaña 
humanitaria de Balmis ha servido para poner 
de manifiesto lo mejor de nuestra sociedad, 
reforzando su solidaridad, su sentido de la 
responsabilidad y el espíritu de sacrificio y de 
servicio, en resumen, unos valores de los que 
siempre hacemos gala los que vestimos de 
uniforme y que hoy hemos demostrado que 
también habitan en nuestra sociedad. 

En este punto es importante reconocer la 
labor abnegada del personal sanitario en 
España, y en nuestras FF.AA., verdaderos héroes 
anónimos, así como la de las FCSE y de todos 
los involucrados en garantizar los servicios 
esenciales —el transporte, la alimentación, 
la limpieza y recogida de residuos, las 
comunicaciones, la información—, y tantos otros 
ciudadanos anónimos que han puesto su salud 
al servicio de sus compatriotas. 

Sin duda, esta crisis sanitaria tendrá 
consecuencias adversas de diversa índole, 
sociales y económicas entre otras, pero es 
el momento de ser positivos y destacar la 
capacidad de respuesta mostrada por todos los 
elementos del Estado y de la sociedad. España 
ha demostrado a lo largo de su historia que es 
un país que se crece ante los contratiempos y lo 
volveremos a manifestar una vez más saliendo 
fortalecidos como nación, como personas, 
como militares y como aviadores. Y seguro que, 
además, hará pensar a nuestra sociedad en la 
importancia de que nuestras FF.AA. tengan 
los recursos de personal y material adecuados 
para poder estar siempre en las condiciones 
necesarias para defender a España y a los 
españoles cada vez que se necesite. 
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CARTA DEL DIRECTOR 


Quiero aprovechar la oportunidad que me brinda la dirección de 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica para agradecer de corazón 
la labor que están realizando y han realizado en beneficio de todos 
los españoles el personal sanitario, que no ha dejado desatendido a 
ningún enfermo, ya sea afectado por el virus u otra enfermedad, y que 
a pesar del cansancio, llegando a la casi extenuación, ha estado en pie, 
impertérrito, haciendo frente a la pandemia que sufre nuestro planeta. 

No ha habido ni hay ni habrá hospital en cualquier ciudad, de nuestra 
amada España, en el que un enfermo de coronavirus no haya sido 
tratado hasta sus últimas consecuencias sin tener en cuenta la edad. 

Igualmente, el reconocimiento a los miembros de los cuerpos y 
fuerzas de seguridad del Estado, a los compañeros de las Fuerzas 
Armadas y a todas aquellas personas que, realizando su trabajo con 
profesionalidad y entrega por el bien de la sociedad, han aportado su 
pequeño, pero vital, granito de arena para acabar con esta pesadilla. 

Como la historia nos ha demostrado en numerosas ocasiones, una 
vez más el carácter español ha dado muestras de su grandeza, espíritu 
de lucha y afán de superación para derrotar al enemigo, esta vez un 
virus, y lo seguirá haciendo ante cualquier reto que se presente, como 
lo hicieron nuestros antepasados, que forjaron la historia del pueblo 
español. 

Está constatado en la historia de España que rara es la vez que la 
unión no haga la fuerza. Y eso es lo que se necesita en momentos de 
crisis como estos, estar unidos sin importar el lugar de nacimiento, 
todos somos españoles, y así venceremos como lo hemos hecho otras 
veces a otro tipo de enemigos. 

Fue en los tercios de Flandes cuando se decía del soldado español: 
«cinco mil españoles, que a la vez son cinco mil infantes y cinco mil 
caballos ligeros y cinco mil gastadores y cinco mil diablos». Así somos 
y así seremos por mucho que nos quieran cambiar. Cuando se nos 
reclama, ahí estamos, todos a una, al igual que el personal sanitario, 
que está demostrando por qué son los mejores del mundo. 

Todos y cada uno de los españoles debemos sentirnos satisfechos 
de pertenecer a una nación que por encima de todo es solidaria, 
cuando está unida no tiene parangón y además quiere sobrevivir hoy 
para seguir luchando mañana. Decía Miguel Delibes «No permitamos 
que el tiempo venga a buscarnos, luchemos contra él». 


INFORMACIÓN PARA LOS LECTORES 


Desde el primer número del año 2014, la Revista de Aeronáutica y Astronáutica está a 
disposición de los lectores en la página web del Ejército del Aire y de Defensa al mismo 
tiempo que la edición papel. 

Acceso: 


1. Sencillamente escribiendo en el buscador de la red: Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica. 


En internet en la web del Ejército del Aire: http://www.ejercitodelaire.mde.es 


- último número de Revista de Aeronáutica y Astronáutica (pinchando la ventana que 
aparece en la página de inicio) 

- en la web del EA, en la persiana de Cultura aeronáutica > publicaciones, se puede 
acceder a todos contenidos de todos los números publicados desde 1995. 


3. En internet, en la web del Ministerio de Defensa: 


https://publicaciones.defensa.gob.es/revistas.html 

Para visualizarla en dispositivos móviles (smartphones y tabletas) descargue la nueva 
aplicación gratuita «Revistas Defensa» disponible en las tiendas Google Play y en 
App Store. 





Con el objeto de una mejor coordinación de los artículos que se envíen 
a la Revista de Aeronáutica y Astronáutica, a partir de ahora se ruega que 
lo hagan a través de la secretaria de Redacción: aeronauticaQmovistar.es 
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COMIENZA LA FASE 1A DEL FCAS 

l os Gobiernos francés, alemán 
y español han adjudicado los 
contratos marco iniciales (Fase 
1A) a un consorcio de empresas, 
lanzando de esta forma la fase 
de demostración para el Sistema 
de Combate Aéreo Futuro 
(Future Combat Air System, 
FCAS); Systeme de Combat 
Aérien Futur, SCAFP). 

Con dicha firma, los 
Gobiernos han otorgado 
contratos a los responsables 
del programa, Dassault 
Aviation y Airbus, junto a otros 
socios del proyecto, incluidos 
MBDA, MTU Aero Engines, 
Safran y Thales. Dichos 
contratos se formalizaron el 
12 de febrero tras la aprobación 
en el parlamento alemán del 
presupuesto acordado con Francia 
de 155 millones de euros (167 
millones de dólares), a repartir a 
partes iguales entre franceses y 
alemanes. España, cuyo esfuerzo 
nacional está siendo liderado por 
Indra, actualmente está negociando 
su contribución a esta fase de 
desarrollo, teniendo previsto su 
incorporación (si la disponibilidad 
presupuestaria lo permite) en el 
tercer trimestre del 2020. 

Según Airbus, el contrato marco 
de la Fase 1A cubre un primer 
período de 18 meses, cubriendo 
el diseño de los elementos caza de 
nueva generación (NGF), operador 
remoto (RC) y nube de combate 
aéreo (ACC), dentro del proyecto 
FCAS/SCAF. Específicamente, dicha 
fase cubrirá el diseño de los aviones 
NGF y RC (arquitectura de sistemas, 
fundamentos aerodinámicos, 
integración de armas, configuración 
de demostradores); sistemas 
(motor, sensores y su integración); 
entorno de simulación, integración 
y estrategias de prueba 
(consistencia de programas); y el 
paquete inicial para la estrategia de 
producción. 


Las tareas se abordarán en siete 
áreas tecnológicas, cinco de las 
cuales han sido ya aprobadas. 

El fuselaje será desarrollado por 
Dassault, con Airbus Defence 

and Space como socio; el motor 
lo liderará Safran, siendo MTU el 





Comienza la Fase 14 del FCAS 


socio principal (la intención es 
formar una empresa conjunta más 
adelante); los componentes del RC 
no tripulado serán desarrollados 
por Airbus DS con MBDA France 
Cono socio: la red"¡ACCMAI Tas 

DS como principal y Thales como 
socio, y finalmente «consistencia del 





Demostrador del nEUROn en pleno despegue. 
(Imagen: Leonardo) 


programa», que será compartido 
por igual entre Airbus DS y MTU 

en el lado alemán y Safran y MBDA 
Francia en el lado francés. Los 

dos paquetes restantes relativos 

a sensores y reducción de firma 
(stealth) se determinarán en la 
segunda mitad de 2020, contando 
previsiblemente con la participación 
española. 





Desde principios del año pasado, 
los socios industriales han estado 
trabajando para proporcionar una 
arquitectura futura del programa. 
La adjudicación del contrato 
marca el comienzo de la Fase 1A, 
permitiendo que el proyecto entre 
en una fase decisiva. 

El FCAS fue presentado 
en el Salón Aeronáutico 
de París en 2019 por 
el presidente francés 
Emmanuel Macron. El 
programa producirá 
un caza de sexta 
generación, programado 
para entrar en servicio 
con Francia, Alemania 
y España en algún 
momento entre 2035 
y 2040, reemplazando 
a los Dassault Rafale, 
Eurofighter Typhoon y Boeing EF/A- 
18 Hornet en servicio. 

Paralelamente, Francia está 
utilizando el UCAV nEUROn, 
demostrador de tecnología 
paneuropeo, para avanzar en el 
programa FCAS/SCAF. 

La Agencia de Adquisiciones 

de la Dirección General de 

Armamentos (DGA) de Francia 

anunció el 20 de febrero 

que las pruebas en vuelo 

del nEUROn están siendo 

llevadas a cabo por el Centro 
de Experimentación Aéreo 
Militar (CEAM), el Escuadrón 
de Detección de Control! 

Aerotransportado de la Fuerza 

Aérea (EDCA) y Dassault 

Aviación. 

Uno de sus objetivos era 
estudiar el uso de un avión no 
tripulado de combate stealth en 
un contexto operativo. Como 
señaló la DGA, las pruebas han 
involucrado el vuelo del nEUROn 
junto a cinco aviones de combate 
Dassault Rafale y un avión Boeing 
E-3F airborne warning and control 
system (AWACS), en múltiples 
configuraciones tácticas. 
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El NEUROn es un demostrador 
UCAV stealth que data de 2006 y 
cuyo primer vuelo se llevó a cabo 
en 2012. Dassault es el principal 
contratista del proyecto, contando 
con el respaldo y apoyo de Alenia 
Aermacchi (Italia), EADS CASA 
(España), Hellenic Aerospace 
Industry (Grecia), RUAG (Suiza), 
Saab (Suecia) y Thales (Francia). El 
programa, presupuestado en 400 
millones de euros (433 millones 
de dolares) no estaba destinado a 
producir una plataforma operativa, 
sino a desarrollar un demostrador 
tecnológico europeo. 


COMIENZAN LOS CIMIENTOS DEL 
FUTURO MOTOR DEL FCAS 

El fabricante de motores 
con sede en Francia, Safran, ha 
publicado detalles sobre el motor 
que será empleado por el Systeme 


de Combat Aérien du Futur (SCAF/ 


FCAS). 

A principios del año pasado, 
Safran y la alemana MTU Aero 
Engines, firmaron un acuerdo de 
asociación industrial para producir 
un motor para el FCAS. 

En términos de reparto de 
trabajos y responsabilidades en 
el desarrollo del futuro motor, 
tanto Safran como MTU Aero 
Engines trabajarán principalmente 
en sus respectivos campos de 
especialización. El primero 
supervisará el desarrollo de las 
partes calientes del motor y 
realizará tareas de integración. Por 
parte germana, será responsable 
de las partes frías y proporcionará 
servicios de mantenimiento, 
reparación y revisión (MRO). 

Según el director de 
Investigación, Tecnología e 
Innovación de Safran, Stéphane 
Cueille, «este avión de combate 
de nueva generación debería ser 
capaz de producir un fuerte empuje 
supersónico y navegar a baja 
velocidad durante largos períodos. 
Su motor, por lo tanto, deberá ser 


muy versátil. También será más 
compacto para ser más liviano, y su 
empuje, mucho más poderoso que 
el de Rafale, permitiendo al FCAS 
llevar una carga militar mucho más 
importante que la de su predecesor 
francés». 

Se espera que la turbina 
alcance temperaturas de 2100 K 
(1825 *C), lo que actualmente no 
es posible con los materiales y 
tecnologías de álabes de turbina 
existentes. Para superar esto, Safran 
dice haber proporcionado una 


(124 millones de dólares), para 
aumentar el empuje del motor M88 
al tiempo que mejora su vida útil, 
algo que beneficiará enormemente 
al Rafale en el futuro y ayudará en el 
desarrollo del FCAS. 


EUROFIGHTER ESPAÑOLES SOBRE 
CIELOS ESTADOUNIDENSES 

Si en el año 2017 el Ejército del 
Aire participó con los Eurofighter 
de las alas 11 y 14 y al año 
siguiente, en 2018, fueron los 
F-18 de las alas 12 y 15 los que 





Comienza la andadura del futuro motor del FCAS. (Imagen: Dassault) 


plataforma de investigación para 
desarrollar «tecnología y materiales 
sofisticados que pueden soportar 
dichas temperaturas». 

Aunque se habla de comenzar 
las campañas de vuelo del 
programa FCAS para el año 2026, 
Safran afirma que su motor de 
demostración no estará listo hasta 
el 2027, lo que significa que las 
primeras pruebas de vuelo del 
FCAS emplearán un motor derivado 
del M88, el motor del Dassault 
Rafale. Con este objetivo, el 
Gobierno francés contrató a Safran 
para llevar a cabo un programa, 
valorado en 115 millones de euros 


revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


representaron al Ejército del Aire, 
en esta ocasión, tras muchos 
meses de intensa preparación, 
con ejercicios de tiro aire-tierra en 
el Polígono de Tiro de Bardenas 
Reales (Navarra) y un ejercicio de 
búsqueda y salvamento SAR de 
combate con los V-22 Osprey del 
Cuerpo de Marines destacados 
en Morón (Sevilla), el Ejército del 
Aire vuelve al considerado más 
complejo y exigente ejercicio 
de guerra aérea de cuantos se 
organizan a nivel mundial: el Red 
Flag. 

En este ejercicio participan más 
de 200 aviadores y ocho aviones 
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de combate Eurofighter de las alas 
11 y 14, junto a las fuerzas aéreas 
más operativas del mundo y bajo 

la dirección de la fuerza aérea 
norteamericana (USAP). El escenario 
no es otro que la gigantesca base 
de Nellis (Nevada), cerca de la 
ciudad de Las Vegas. 

El traslado de este grupo aéreo 
expedicionario cuenta con el apoyo 
de los A400M del Ala 31 y los Airbus 
A310 del 45 Grupo de Fuerzas 
Aéreas. Para el cruce del Atlántico, 
la fuerza aérea británica 
(RAF) y sus aviones cisterna 
A330 MRTT han dado un 
inestimable apoyo, dentro 
del marco de los acuerdos 
en materia de transporte 
aéreo que mantienen las 
fuerzas aéreas integrantes 
de la OTAN. 

El grueso de la agrupación 
está formado por pilotos, 
mecánicos y armeros de las 
alas 14 y 11, que aportan 
los aviones Eurofighter, 
además de otras unidades 
que contribuyen aportando 
capacidades esenciales para 
la agrupación. Así, el Mando Aéreo 
de Combate (MACOM) aporta el 
personal del puesto de mando, 
especializado en la dirección 
de la agrupación, que durante 
el ejercicio, tendrá las mismas 
responsabilidades que los jefes 
de fuerza en operaciones reales 
en el exterior. El Centro Logístico 
de Armamento y Experimentación 
(CLAEX) contribuyó con personal 
especializado en el montaje del 
armamento real que se utilizará 
durante el ejercicio. La Unidad 
Médica de Apoyo al Despliegue 
Aéreo de Madrid (UMAAD Madrid) 
aportó el personal sanitario de 
la agrupación. El 2. Escuadrón 
de Apoyo al Despliegue Aéreo 
(SEADA), responsable de la 
seguridad de la agrupación, y así 
hasta nueve unidades más. Como es 
fácil vislumbrar, la agrupación aérea 


expedicionaria reúne una completa 
muestra de las capacidades y el 
personal mejor cualificado del 
Ejército del Aire. 

Los Eurofighter llevaron a cabo 
maniobras de reabastecimiento en 
vuelo durante su salto del Atlántico, 
haciendo escala en la base aérea de 
Lajes, en las islas Azores (Portugal), 
y en la base aérea de la USAF en 
Dover, en la costa este de Estados 
Unidos, dando el último salto hasta 
Nellis. 





Eurofighter del Ala 11 destino Nellis para el Red Flag 2017. 
(Imagen: EdA) 


Un P-3 Orion del Grupo 22 y 
un CN-235 de vigilancia marítima 
VIGMA del Ala 48 han completado 
el dispositivo, encargándose 
del apoyo SAR para el cruce 
del océano. A bordo, un equipo 
de rescatadores paracaidistas 
del Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas se encargó de las 
tareas de rescate. 


SOBRE EL RED FLAG 

Los ejercicios tipo Flag 
surgieron después de la guerra 
de Vietnam, cuando la USAF 
comprobó que los pilotos de 
combate que lograban sobrevivir 
a las diez primeras misiones en 
un escenario real aumentaban 
considerablemente sus 
probabilidades de supervivencia 
durante todo el conflicto, así como 
su efectividad en combate. 


El problema radicaba en 
proporcionar a los pilotos esa 
experiencia de combate sin 
exponerles al combate real. 

Para dar solución, la USAF puso 

el énfasis en programas de 

entrenamiento realistas que 

contaran con una fuerza aérea 

enemiga simulada, los agressors, 

y un campo de batalla con sus 

correspondientes amenazas 

superficie-aire y objetivos que batir; 

este escenario se estableció en la 
base aérea de Nellis, Nevada 
(Estados Unidos) en el polígono 
Nevada Test and Training Range. 

La realización de estos 
ejercicios contribuyó 
decididamente, no solo al éxito 
de la aviación aliada en la guerra 
del Golfo, sino también a que las 
pérdidas fuesen increíblemente 
bajas. 

El Ejército del Aire español es 
una de las pocas fuerzas aéreas 
del mundo con capacidad para 
intervenir en los ejercicios tipo 

Flag. La primera participación 
fue en el año 1994, participando 
desde entonces en alguna de 
sus diferentes versiones: Red Flag, 
Green Flag, Coalition Flag o Red 
Flag Alaska. 

El ejercicio Red Flag en la base 
aérea de Nellis es considerado 
como el mejor ejercicio de 
adiestramiento del mundo, en el 
que las diferentes fuerzas aéreas 
despliegan cazas, bombarderos, 
medios de recuperación de 
personal, supresión de defensas 
aéreas enemigas, ISR, C2 (command 
and control), espacio y cyber 
para adiestrarse como un ala 
aérea expedicionaria de ejercicio 
(X-AEW / exercise air expeditionary 
wing). A ello se une la posibilidad 
de empleo de armamento real, 
permitiendo a las unidades 
equipadas con el Eurofighter 
incrementar el realismo del ejercicio 
con el lanzamiento de armamento 
guiado de precisión. 
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El prototipo A330-800 en vuelo. (Imagen: Airbus) 


EL A330-800 CERTIFICADO 

La Federal Aviation 
Administration (FAA) y la Agencia 
Europea de Seguridad Aérea 
(EASA) concedieron de manera 
simultánea el certificado de 
aeronavegabilidad al A330-800 
el 13 de febrero. Desde su vuelo 
inaugural, que tuvo lugar en 
Toulouse el 6 de noviembre de 
2018, el avión número 1888 de la 
cadena de producción del A330, 
prototipo de la versión, realizó 
entre otras cosas un programa de 
ensayos en vuelo de 370 horas y 


132 salidas para conseguir ese hito. 


El A330-800 ha sido certificado 
inicialmente para un peso máximo 
de despegue de 242000 kg y un 
alcance de hasta 13900 km. Las 
configuraciones interiores con 
clases mixtas permiten transportar 
entre 220 y 260 pasajeros, mientras 
que en clase única y alta densidad 
la capacidad de asientos alcanza 
la cifra de 406. Por el momento el 
A330-800 no se ha comportado 
en cuanto a ventas como el A330- 
900. Este último contaba hasta 
el 31 de enero con un total de 
323 encargos, mientras el A330- 
800 tan solo había sumado 14 
encargos, ocho procedentes de 
Kuwait Airways, dos de Uganda 
Airlines y cuatro de un cliente no 
identificado. 


AIRBUS Y EL GOBIERNO DE 
QUEBEC PROPIETARIOS 
EXCLUSIVOS DEL A220 

También el 13 de febrero se 
supo que la firma Bombardier 
transfirió con carácter inmediato el 
total de su participación en Airbus 
Canada Limited Partnership al 
Gobierno de Quebec y a Airbus. 
Con esta reestructuración Airbus 
tiene ahora el 75% de la propiedad 
del programa A220 mientras el 
Gobierno de Quebec conserva un 
25% de copropiedad. El acuerdo 
incluye también el traspaso de la 
participación de Bombardier en 
el programa A330 que se estaba 
realizando en las instalaciones de 
Stelia Aerospace de Saint Laurent 
(Quebec), que conservarán intacta 
su plantilla. Dentro de los acuerdos 
en vigor hasta el 13 de febrero 
estaba estipulado que Airbus 
podría adquirir la participación 
del Gobierno de Quebec en 2023; 
ahora esa fecha se ha desplazado 
tres años para quedar fijada en 
Z026; 

En términos económicos la 
operación supone que Bombardier 
recibirá de Airbus un total de 591 
millones de dólares, de los cuales 
531 se abonaron en el momento del 
acuerdo y los 60 millones de dólares 
restantes lo serán entre 2020 y 
2021. Se trata de un paso más en 


el proceso de reorganización de 
Bombardier que, como ya se ha 
indicado en anteriores ediciones 
de la RAA, con la venta del 
programa de aviones turbohélice 
y del programa de los reactores 
regionales CRJ, ha supuesto que la 
empresa canadiense mantenga en 
el terreno aeronáutico tan solo los 
programas de aviones de negocios 
donde, por el momento, ocupa una 
posición privilegiada. 

Tan solo cuatro días más tarde, 
el 17 de febrero, Bombardier dio 
otro paso decisivo en su proceso 
de reestructuración, esta vez 
anunciando la venta de su grupo 
ferroviario valorado en 8200 
millones de dólares a la empresa 
francesa Alstom. En este caso la 
operación precisa de la aprobación 
de los organismos reguladores de 
la competencia, por lo que en su 
caso no se concretará de manera 
definitiva hasta el primer semestre 
del año próximo. Alain Bellamare, 
presidente de Bombardier Inc., hizo 
una breve declaración con motivo 
del acontecimiento donde resumió 
la drástica reorientación abordada 
por su empresa: «Hoy se abre una 
nueva era para Bombardier. A partir 
de ahora dirigiremos nuestro capital, 
energías y recursos al crecimiento 
acelerado y la expansión de nuestra 
actual participación de siete 
millardos de dólares en el mercado 
de los aviones de negocios». 


EL DEMOSTRADOR 
TECNOLÓGICO AIRBUS MAVERIC 
Airbus dio a conocer la 
existencia de su programa 
tecnológico MAVERIC en el curso 
de la Exposición Aeronáutica de 
Singapur celebrada en febrero. 
MAVERIC es el acrónimo de la 
frase Model Aircraft for Validation 
and Experimentation of Robust 
Innovative Controls. Su parte más 
visible está constituida por una 
pequeña aeronave demostrador 
de ala y fuselaje integrados (BWB, 
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blended wing body), de 3,2 m 

de envergadura y dos metros 

de longitud con una superficie 
sustentadora total de unos 2,25 m?. 
Se trata de un concepto genérico 
evaluado en 2007 y 2008 por la 
NASA con el X-48B, un avión sin 
piloto de unos seis metros de 
envergadura. 

Airbus lanzó el programa de 
estudios sobre aeronaves BWB en 
2017 y con los resultados obtenidos 
procedió a la construcción del 
demostrador MAVERIC, que voló 
por vez primera en junio de 2019 e 
inició así una campaña de ensayos 
en vuelo que se extenderá hasta 
el segundo semestre del año en 
curso. El concepto en su aplicación 
a Una aeronave comercial apunta 
a reducciones del consumo de 
combustible del orden de 20%. 

La integración de los pasajeros y 
sus implicaciones es un apartado 
importante que, en caso de hacerse 
realidad, supondrá un reto muy 
importante. 


¡ATA DA A CONOCER SUS 
RESULTADOS EN EL EJERCICIO 
2019 

Los datos del ejercicio 2019 
hechos públicos por la IATA, 
International Air Transport 


Association, en febrero muestran 
cifras menos optimistas de lo 
que se esperaba. En particular, 

el apartado de la carga aérea ha 
sido muy deficiente, puesto que 
las cifras cosechadas han sido las 
peores desde el ejercicio 2009. 
Comparadas con el ejercicio 
2018 la demanda cayó un 3,3%, 
convirtiéndose en el primer año 
peor que el precedente desde 
que tal cosa sucediera en 2012. 
¡ATA atribuye esa circunstancia 

al hecho de que el comercio 
mundial sufrió una recesión 

que cifra en un crecimiento 
reducido a tan solo un 0,9%. Al 
tiempo de hacer ese anuncio la 
asociación estimaba que en 2020 
se volvería a cifras positivas de 
crecimiento, pero la crisis sanitaria 
del COVID-19 puede cambiar 
drásticamente la situación. 

En el caso del tráfico de 
pasajeros, la lATA ha indicado que 
creció un 4,2% en el ejercicio 2019 
con respecto al 2018, algo inferior 
a las previsiones que hablaban 
de un 5,5%. Aún más serios que 
en el caso de la carga aérea, se 
anuncian los efectos que puede 
tener la crisis del COVID-19 en las 
cifras de transporte de pasajeros 
del año en curso. 





El demostrador MAVERIC en tierra mostrando su configuración aerodinámica. 
(Imagen: Airbus) 
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EH EASA ha certificó el 25 de 
febrero la versión del Airbus 
A321 convertida en versión de 
carga a partir de la versión de 
pasajeros desarrollada por Elbe 
Flugzeugwerke, ahora empresa 
conjunta de Airbus y ST Aerospace, 
ubicada en Dresde. El primer 
vuelo de un A321 convertido había 
tenido lugar el 22 de enero, y una 
vez que fue certificado estaba 
prevista su entrega a la compañía 
Vallair. El A321 carguero puede 
transportar 27 900 kg de mercancía 
a una distancia de 4260 km. 


E El presidente ejecutivo de Air 
Lease, Steven Udvar-Hazy, criticó 
con dureza a las instituciones 
europeas en el curso del acto de 
presentación de los resultados de 
su empresa en 2019: «Los políticos 
—dijo— claman manifestando que 
las compañías aéreas contaminan 
la Tierra, pero son incapaces de 
organizar un sistema único de 
control del tráfico aéreo en Europa 
que ahorraría cientos y cientos de 
litros de combustible, reduciendo 
la contaminación y ayudando al 
ambiente». 


E Air France envió el 20 de 
febrero a Irlanda en calidad de 
retirado de servicio el primero de 
los cuatro A380 cuyo envío a las 
instalaciones de Eirtrade Aviation 
tiene decidido. Se trata del avión 
matriculado F-HPJB, equipado con 
motores Engine Alliance GP7200 
y entregado en febrero de 2010. 
Como es sabido, la compañía 
francesa se habrá deshecho de sus 
dlez AsS9g0 en 2022: 


MH A pesar de las previsiones 
de Boeing acerca del retorno 
del certificado de los 737 MAX a 
mediados del año en curso (RAA 
891 de marzo), Southwest Airlines, 
American Airlines y United Airlines 
se muestran pesimistas al respecto. 
Southwest Airlines no programará 
vuelos con 737 MAX hasta el 10 de 
agosto. American Airlines cree que 
no tendrá sus 737 MAX en servicio 
hasta mediados de ese mismo mes. 
United Airlines se muestra aún más 
negativa que las dos anteriores, 
pues afirma que no tendrá sus 
737 MAX en servicios regulares al 
menos hasta el 4 de septiembre. 
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APUESTA POR LA REALIDAD 
AUMENTADA 

La empresa de ingeniería CT ha 
desarrollado una apuesta por la 
realidad aumentada en el ciclo de 
vida del producto con la creación 
de un nuevo equipo especializado 
en esta tecnología y desarrollo 
software. Con el objetivo de crear 
productos in-house, entre los que 
se encuentran los aeronáuticos, se 
ha formado un equipo que actúa 
como un laboratorio de ideas. La 
herramienta permite adelantarse a 
las necesidades de los clientes en 
términos de reducción de costes 
y tiempo sobre todo durante los 


procedimientos de mantenimiento. 


Otra de las aplicaciones está 
enfocada en las reuniones 
virtuales, con la que se intentan 
integrar todas las funcionalidades 
de una reunión real, pero evitando 
los costes y el impacto de la 
logística. Para ello se ha construido 
un escenario aumentado con 
múltiples funciones, donde los 





Innovación orientada al ciclo de vida del producto 


avatares de los participantes 
pueden interactuar, moverse por 
el entorno, compartir minutas, 
imágenes, textos, modelos 3D, 
crear contenido, etc. 


industria y tecnología 


PROYECTOS PARA LA 
INVESTIGACIÓN SOBRE LOS 
SISTEMAS DE PROPULSIÓN 

La empresa ITP Aero participará 
en dos proyectos de tecnología 
punta que contribuirán 
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Aviación sostenible y transformación digital eficiente. (Imagen: ITP 


Aero) 


significativamente a una aviación 
cada vez más sostenible y a una 
transformación digital eficiente 
de los procesos de producción. 
Investigación y maduración de 
tecnologías para la propulsión 
eléctrica híbrida (IMOTHEP), tiene 
como objetivo 

dar un paso clave 
en la evaluación 
del potencial que 
ofrece la propulsión 
hibrido-eléctrica 

y construir la 
correspondiente 
hoja de ruta del 
sector para la 
maduración de 
esta tecnología. 
La compañía se 
centrará en el 
paquete de trabajo 
de generación 

de energía, como 
responsable 

del diseño 
conceptual de tres 
configuraciones 
de turbinas de potencia para 

la generación de energía 
eléctrica en vuelo, aplicadas a 
tres arquitecturas de aeronaves 
diferentes: una aeronave regional 


Di 


E 
A 
pt 


con propulsión distribuida y dos 
aeronaves comerciales de corto/ 
mediano alcance. También será 
responsable del diseño conceptual 
del generador de gas. El 
proyecto Acción Conjunta para la 
Transformación 
Digital (JANO), 
tiene como 
objetivo el 
desarrollo de 
tecnologías 
clave para la 
transformación 
digital de un 
consorcio de 
empresas. 

Se basa en el 
desarrollo de 
tecnologías 
hacia el concepto de «fábrica 
inteligente», tales como: big 
data, incluyendo la conectividad 
de las máquinas en un entorno 
seguro y el desarrollo de modelos 
predictivos de alto impacto en 
los procesos de producción; 
desarrollos de aplicaciones 
avanzadas de fabricación aditiva 
y mantenimiento predictivo de 
máquinas; realidad aumentada 

y sistemas de visión artificial 
aplicados al mantenimiento y 
reconocimiento automático de 
defectos. 


a 


GARANTIZAR LAS MISIONES 
CRÍTICAS DE NAVEGACIÓN AÉREA 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 

Con el objetivo de ofrecer un 
soporte tecnológico al plan 





Misiones críticas de navegación aérea. 
(Imagen: Thales) 





revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


industria y tecnología 251 





integral de radioayudas del 
Ejército del Aire, Thales España 
renovará los sistemas críticos de 
información para la navegación. 
El proyecto consiste en sustituir 
los sistemas de navegación 
aéreos tácticos, denominados 





TACAN (tactical air navigation 
system), que facilitan información 
del rumbo y la distancia a los 
aviones militares que cuentan 
con un receptor a bordo para 
comunicarse con los equipos de 
tierra. Las fases son sustitución 
de equipos, desmontaje de 

los sistemas a reemplazar, 
montaje de los nuevos TACAN y 
adecuación de instalaciones ya 
existentes. Los equipos deben de 
estar operativos en 2021 en las 
diferentes pistas para facilitar las 
maniobras de navegación de las 
aeronaves militares garantizando 
la máxima seguridad. El Ejército 
del Aire renovará su parque de 
radioayudas en servicio en los 
aeródromos de las ciudades de 
Zaragoza, Torrejón de Ardoz, 
Talavera la Real y Albacete. 


PRUEBAN CON ÉXITO UN DRON 
IMPRESO EN 3D 

Por iniciativa de CMASLab y 
de ETH Spin-off 9T Labs, ha 
sido posible el desarrollo y la 
fabricación de un dron impreso 
en 3D con efectos especiales 
de imágenes en movimiento o 
morphing. Después de verificar 
la estructura con pruebas 
estáticas, se realizó una prueba 


de vuelo, que muestra la alta 
maniobrabilidad del dron, 
aseguran las empresas en un 
comunicado; el dron utiliza el 
movimiento para mantener el 
control en el ala principal y la cola. 


Fabricación completa en 3D de la estructura 


La fabricación de la estructura 
completa se hizo por impresora 3D 
y el proyecto fue posible gracias 

a las interacciones aeroelásticas y 
los conceptos de transformación. 
El resultado del trabajo fue un 
dron completamente funcional, 
con excelente rendimiento en 
vuelo. 


PRIMER DRON CON ENERGÍA 
SOLAR PARA VUELOS ILIMITADOS 
CON CARGAS PESADAS 

Gracias a la inversión de Leonardo 
en Skydweller Aero, empresa 
especializada en sistemas de 
vuelo no tripulados a gran escala 
alimentados por energía solar, 

ha sido posible el desarrollo y 
despliegue del dron Skydweller, 
el primer avión no tripulado 


totalmente eléctrico del mundo 
capaz de transportar grandes 
cargas por un tiempo ilimitado 

y de gran resistencia. El objetivo 
es ampliar sus capacidades en 
nuevos sistemas de energía, 
vuelo autónomo, aeroestructuras 
innovadoras, materiales 
ultraligeros y tecnologías 
ecológicas aplicado al negocio 
aeroespacial. La plataforma 
combina una persistencia y 
alcance potencialmente ilimitados, 
pero con la flexibilidad de un 
avión. Funcionará desde bases 
aéreas existentes en todo el 
mundo, se desplegará a miles 
de kilómetros de distancia 

en áreas de alta necesidad y 
permanecerá en el aire durante 
órdenes de magnitud más 

largas que los aviones actuales. 
El proyecto Skydweller se basa 
en un avión probado y maduro 
que circunnavegó con éxito el 
mundo en 2016. La primera fase 
se centra en convertir el avión de 
una plataforma tripulada en un 
vehículo pilotado opcionalmente 
(OPV) mediante la integración 
de algoritmos de autonomía 
avanzados y sistemas de gestión 
de vehículos. El segundo paso 
culminará con el primer avión 

de producción, diseñado para 
operaciones no tripuladas y 
reforzado para soportar una 
amplia variedad de condiciones 
ambientales. 





Transportar grandes cargas por un tiempo ilimitado. (Imagen: Leonardo) 
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ADIÓS A KATHERINE JOHNSON, 
LA GRAN MATEMÁTICA DE LA 

Katherine Johnson, una de las 
mujeres pioneras de la NASA y la 
matemática que ayudó a calcular 
las trayectorias para que el primer 
astronauta americano orbitara la 
Tierra, falleció el pasado 24 de 
febrero a los 101 años. 

Johnson fue una de las llamadas 
«computadoras» que calculaban a 
mano las trayectorias de cohetes 
y órbitas alrededor de la Tierra 
durante los primeros años de la 
NASA. 

Johnson, cuya historia se refleja 
en la película Figuras ocultas, 
que trata de las primeras mujeres 
negras que trabajaron en la NASA 
y su importante labor en las 
primeras misiones espaciales, tuvo 
muchos reconocimientos a lo largo 
de su vida. A los 97 años, Johnson 
recibió la Medalla Presidencial 
de la Libertad, la medalla más 
importante que el Gobierno de 
los Estados Unidos entrega a los 
civiles. 

El administrador de la NASA, Jim 
Bridenstine, ha hecho la siguiente 
declaración a través de las redes 
sociales: «Nuestra familia de la 











NASA está triste al enterarse de la 
noticia de que Katherine Johnson 
falleció esta mañana a los 101 
años de edad. Era una heroína 
estadounidense y su legado 
pionero nunca será olvidado», dijo 
Bridenstine. «Amplió las fronteras 
del espacio e hizo grandes 
avances que abrieron puertas 
para mujeres y personas de color 
en la universal búsqueda humana 
para explorar el espacio. La NASA 
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FOTO DEL MES: Cráter de un meteorito en la 
superficie de Marte, (Imagen: NASA) 
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nunca olvidará su entusiasmo 

y liderazgo, y las metas que no 

habríamos podido lograr sin ella». 
(Fuente NASA) 


DEEP SPACE STATION 23 
Rodeados por el desierto 

de California, el pasado mes 

de febrero, funcionarios de la 

NASA dieron comienzo a las 

obras de una nueva antena 

para comunicarse con las naves 








espacio 253 








Concepto artístico de la nueva antena DSS-23, 
(Imagen: NASA/JPL-Caltech) 


espaciales robóticas más alejadas 
de la agencia. Como parte de 

la Red de Espacio Profundo 
(DSN), la antena parabólica de 
34 metros de ancho que se está 
construyendo representa un 
futuro en el que más misiones 
requerirán tecnología avanzada, 
como láseres capaces de 
transmitir grandes cantidades 

de datos. Cuando se complete 
en 2 años y medio, el nuevo 
plato será bautizado como Deep 
Space Station-23 (DSS-23), lo 
que elevará a 13 el número de 
antenas operativas de la DSN. 
Administrado por el Laboratorio 
de Propulsión a Chorro de la 
NASA, en Pasadena (California), 
la Red de Espacio Profundo 

es la más grande y utilizada 

del mundo. Está agrupada en 
tres ubicaciones: Goldstone, 
California; Madrid, España, y 
Canberra, Australia, que están 
posicionadas aproximadamente 
a 120% de distancia alrededor del 
planeta para permitir el contacto 
continuo con las naves espaciales 
a medida que la Tierra gira. 


«La DSN es la única línea 
telefónica de la Tierra 
para nuestras dos naves 
espaciales Voyager, ambas 
en el espacio interestelar, 
todas nuestras misiones a 
Marte y la nave espacial New 
Horizons que ahora está 
mucho más allá de Plutón», 
dijo el subdirector del JPL, 
Larry James. «Cuanto más 
exploramos, más antenas 
necesitamos para hablar con 
todas nuestras misiones». 

(Fuente NASA) 


PRUEBAS DE 
RADIOFRECUENCIA PARA 
LA NAVE ORION 

Han dado comienzo en la 
estación Plum Brook de la 
NASA en Ohio (EE. UU.) las 
pruebas de radiofrecuencia 
en la primera nave espacial 
Orion que volará alrededor de la 
Luna para la misión Artemis 1 solo 
dos semanas después de que se 
completaran las pruebas térmicas 
y ambientales. 

La compatibilidad 
electromagnética o las pruebas 
EMC son rutinarias para las naves 
espaciales. Todos los componentes 
electrónicos emiten alguna forma 





de ondas electromagnéticas que 
pueden causar interferencia con 
otros dispositivos. Sirva como 
ejemplo el zumbido que emiten los 
altavoces justo antes de una llamada 
entrante en un teléfono móvil. 

La electrónica de las naves 
espaciales puede causar 
interferencias similares, pero en 
el espacio tales interferencias 
pueden tener consecuencias 
desastrosas, por lo que todos los 
sistemas deben verificarse antes 
del lanzamiento. 

Para probar la electrónica, la 
nave espacial simulará un vuelo 
en condiciones realistas con la 
mayoría de sus subsistemas y 
equipos en funcionamiento y en 
modo operativo. 

Primero se prueba la compatibilidad 
de los componentes electrónicos 
en una cámara blindada 
electromagnética. El equipo 
se encenderá para probar si 
potencialmente se molestan 
entre sí. 

En la segunda ronda de pruebas, 
los campos electromagnéticos 
se aplicarán usando antenas 
alrededor de la nave espacial 
para probar la susceptibilidad a la 
interferencia de fuentes externas. 

(Fuente ESA) 


Estación Plum Brook de la NASA en Ohio, EE. UU. (Imagen: ESA) 
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Un Super Tucano A-29 de la Fuerza Aérea afgana 


DECLARACIÓN SOBRE 
AFGANISTÁN 

[El secretario de Estado de los 
EE.UU., Michael Pompeo, informó 
el 21 de febrero en Washington 
de que «después de décadas de 
conflicto, hemos llegado a un 
acuerdo con los talibanes sobre 
una reducción significativa de la 
violencia en todo Afganistán». 

El secretario general de la 
OTAN manifestó el mismo día 
21 de febrero que acogía con 
satisfacción el anuncio de que 
los Estados Unidos habían 
llegado a un acuerdo con los 
talibanes sobre una reducción 
significativa de la violencia en 
todo Afganistán. Stoltenberg 
continuó su declaración diciendo 
que el acuerdo es una prueba de 
la voluntad y la capacidad de los 
talibanes para reducir la violencia 
y contribuir de buena fe a la paz. 
Además, el acuerdo alcanzado 
podría allanar el camino para las 
negociaciones entre los afganos 
para alcanzar una paz sostenible 
y asegurar que el país nunca 
más sea un refugio seguro para 
los terroristas. Los aliados han 


estado en Afganistán desde 2001. 


La OTAN cuenta actualmente 

en el país con 16000 soldados 
para apoyar el entrenamiento y 
la financiación de las fuerzas de 
seguridad afganas en el marco 
de la misión entrenamiento, 
asesoramiento y asistencia 
Resolute Support. La OTAN sigue 
comprometida a largo plazo con 
la seguridad y la estabilidad de 
Afganistán. 


FINANCIACIÓN DE LA SEGURIDAD 
Y DEFENSA DE LA UE 

Los días 20 y 21 de febrero se 
celebró en Bruselas una reunión 
extraordinaria del Consejo Europeo 
dedicada a acordar el presupuesto 
de la UE para el periodo 2021 - 
2027. Tras largas discusiones, la 
reunión terminó sin llegarse a un 
acuerdo. El presidente Michel lo 
expresó claramente: «Necesitamos 
más tiempo». Sin embargo, la falta 
de acuerdo no puso en duda la 
propuesta de la Comisión Europea 
de dedicar a la seguridad y defensa 
la Partida 5* del nuevo marco 
financiero plurianual (MFP) 2021- 





Ver informe PE 646.134, enero 2020, 
del servicio de investigación del 
Parlamento Europeo (EPRS) 


2027 de la UE. Aunque la UE ha 
financiado anteriormente gastos 
relacionados con seguridad y 
defensa, esta es la primera vez que 
se ha mostrado destacadamente en 
la estructura presupuestaria de la 
UE. Con una asignación propuesta 
por la Comisión de 24 323 millones 
de euros (en precios constantes 
dea Marariaar> es la más 
pequeña de las siete partidas del 
MFP y representa el 2,1% del MFP 
total. Sin embargo, puede haber 
recortes, pues en el Documento 
14518/1/19 REV 1 del Consejo 

de la Unión, Multiannual Financial 
Framework (MFF) 2021-2027: 
Negotiating Box with figures se 
señala que el nivel de compromisos 
para la Partida 5 no debe exceder 
14691 millones de euros. 

Los programas y fondos 
presupuestados para la Partida 5, 
incluyen iniciativas antiguas y 
nuevas. Entre las antiguas se 
incluyen: la continuación del actual 
fondo de seguridad (policía), 
así como la financiación del 
desmantelamiento de centrales 
nucleares y del mecanismo 
de protección civil de la unión 
(rescEU). Por su parte, el fondo 
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europeo de defensa y el 
programa de movilidad 
militar, que forma 

parte del mecanismo 
Conectar Europa, son 
iniciativas nuevas. El 
montante más grande 
dentro de la Partida 5 
está dedicado al Fondo 
Europeo de Defensa 
(FED o EDF), que tiene 
su antecedente en la 
acción preparatoria 

del MFP 2014-2020 
sobre investigación 

en defensa. El 
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Ráuniona des ministros de la défensa do VOTAN 





Los ministros de Defensa aliados asistentes a la reunión del NAC. Bruselas, 12 de febrero de 2020. 


objetivo de esa acción 
preparatoria era 
impulsar la inversión 
en investigación colaborativa 
en defensa entre los Estados 
miembros de la UE y en el 
Programa Europeo de Desarrollo 
Industrial de la Defensa (EDIDP). 
El Parlamento Europeo (PE) 
apoyaba la propuesta de la 
Comisión, con la excepción 
de la asignación para el 
desmantelamiento de centrales 
nucleares, que consideraba 
insuficiente. Aunque, como se 
ha dicho, el Consejo Europeo 
no llegó a un acuerdo los días 
20-21 de febrero pasado sobre 
el MFP 2021-2027, la presidencia 
finlandesa de la UE (durante el 
segundo semestre de 2019) ya 
propuso fuertes recortes a la 
Partida 5, dejándola reducida a 
16491 millones de euros. El PE se 
opuso a esa reducción. 


REUNIÓN MINISTERIAL DEL 
CONSEJO DEL ATLÁNTICO 
NORTE 

Los ministros de Defensa de los 
países aliados se reunieron en los 
días 12 y 13 de febrero en Bruselas. 
Los ministros acordaron mejorar 
la misión de la OTAN en Irak. El 
SG señaló que, en primer lugar, se 
asumirán algunas de las actividades 
de entrenamiento que actualmente 


(Imagen: OTAN) 


realiza la Coalición Global contra 
el Estado Islámico. Stoltenberg 
destacó que la OTAN está en Irak 
por invitación del Gobierno iraquí 
con el objetivo de aumentar la 
capacidad de las Fuerzas Armadas 
iraquíes para que en el futuro no 
requieran el apoyo de los aliados. 
A continuación, los reunidos 
abordaron el desafío planteado 
por los misiles rusos, incluido el 
sistema SSC-8, que condujo a la 
desaparición del Tratado INF. Los 
miembros de la OTAN siguen 
manteniendo su posición sobre la 
violación del tratado por parte de 
Rusia y acordaron un paquete de 
medidas defensivas para garantizar 
que la disuasión y la defensa 
aliadas sigan siendo creíbles. El 
sistema SSC-8 es solo una parte del 
arsenal de misiles rusos y por ello 
los reunidos también consideraron 
otros tipos de misiles rusos, 
convencionales y nucleares. En otra 
sesión, los ministros examinaron 
también los progresos realizados 
para garantizar un reparto más 
justo de las cargas en la Alianza. El 
SG comentó que se ha producido 
un aumento sin precedentes 

en los gastos en defensa de los 
aliados europeos y de Canadá, 
con una inversión adicional de 
cuatrocientos mil millones de 
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dólares hasta finales de 2024. 
Afganistán ocupó un lugar 
destacado en la agenda ministerial, 
celebrándose una reunión de los 
aliados con todas las naciones que 
contribuyen a la misión Resolute 
Support. El SG afirmó que «la 
OTAN sigue comprometida a 
proporcionar a las fuerzas de 
seguridad afganas la capacitación 
y el apoyo financiero necesarios 
para que puedan luchar contra 
el terrorismo y consigan crear 
las condiciones para la paz». 
Stoltenberg destacó además que 
los aliados apoyan plenamente los 
esfuerzos liderados por los Estados 
Unidos para lograr una solución 
pacífica al conflicto. 
La cooperación entre la OTAN 
y la Unión Europea fue también 
objeto de atención en una sesión 
en la que los ministros estuvieron 
acompañados por vez primera 
por el nuevo alto representante 
de la Unión para Asuntos 
Exteriores y Política de Seguridad 
y vicepresidente de la Comisión, 
Josep Borrell. Al margen de la 
reunión ministerial, los ministros 
se reunieron con el ministro 
de Defensa de Ucrania, Andriy 
Zahorodnyiuk, al que reiteraron su 
pleno apoyo a la soberanía y a la 
integridad territorial de Ucrania. 


256 Incidente aéreo Air Canada 


[El 3 de febrero los vecinos de 
Madrid pudieron ver, volando 
más bajo de lo que están 
acostumbrados, a un Boeing 767- 
300 por encima de núcleos de 
población, lo cual les dejó bastante 
sorprendidos y pensando que algo 
no iba bien. 





No les faltaba razón a los declaró emergencia por 
madrileños, ya que el vuelo problemas en uno de los motores 
con indicativo AC-837, que y el reventón de una de las ruedas 
correspondía al Boeing 767- del tren de aterrizaje, por lo que 
300 de la compañía Air Canada, tuvo que volar a baja altitud 
de Madrid a Toronto, al poco durante más de cuatro horas 
de despegar del aeropuerto consumiendo combustible para 
internacional Adolfo Suárez, reducir el peso necesario que le 
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permitiera realizar la maniobra 
de aterrizaje de forma fiable, 
minimizando riesgos. 

Esa larga espera de 
incertidumbre se vivió de forma 
diferente por tres de los actores 
que participaron para que el 
incidente quedara en eso y no 


incidente aéreo Air Canade 


pasara a la categoría de accidente. 
En este artículo hemos recogido 
la versión del controlador de 
tránsito aéreo civil, del controlador 
militar y del piloto del F-18 que 
verificó los daños habidos en la 
estructura del avión, de cómo 
vivieron ese tiempo interminable 
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hasta que el piloto del Air 
Canada posó el avión en tierra sin 
novedad. 

Solo queda por parte de esta 
redacción significar que todos y 
cada uno de los que intervinieron 
en el incidente demostraron 
su gran profesionalidad, 
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preparación y conocimiento de 
los procedimientos establecidos 
en una emergencia como esta. 
Merece mención aparte el piloto 
del AC-837, quien demostró 
una pericia y profesionalidad 
excelente. 

Comencemos con el relato de 
la versión del centro de control 
civil (ACC) ubicado en Torrejón de 
Ardoz (Madrid): 

«...por la mañana el vuelo 
de La Habana a Madrid acabó 
aterrizando en el aeropuerto de 
Santiago de Compostela. La causa, 
presencia de vehículos aéreos no 
tripulados al norte del aeropuerto 
de Madrid-Barajas. Después de 
comer, nuevo embarque para 
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volar a destino. Cuando esperaban 
encontrarse con sus familiares 

en unos minutos, los viajeros 
escucharon la voz del comandante 
del vuelo diciendo que el 
controlador de tránsito aéreo 
había informado de un retraso 

de veinticinco minutos antes 

de seguir con la aproximación. 
¿Por qué se vuelve a demorar el 
encuentro de estas personas con 
sus seres queridos? 

—MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY 
engine failure left side. Also left 
side gear, we have blown at least 
one tire. 

—Director, de Inicial. No se 
admite tráfico a la tres dos 
izquierda. 


—Torre, de Despegues. Para 
todos los despegues. Emergencia 
del ACA837. 

Esta fue la razón de que muchos 
pasajeros vieran demorada 
su llegada al aeropuerto de 
Madrid esa tarde. Siguiendo los 
procedimientos de emergencia, 
se pararon los despegues y se 
suspendieron las aproximaciones 
a la pista 32L, la más próxima 
al avión canadiense, para evitar 
que cualquier incidente de otra 
aeronave la dejase fuera de 
servicio. 

Gestionar una aeronave en 
emergencia es un hecho habitual 
en un centro de control aéreo 
(ACC). Procedimientos adecuados, 
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entrenamiento suficiente y el buen 
juicio del controlador de tránsito 
aéreo (CTA) son las claves para el 
éxito del trabajo diario. 

—We had a tire explosion. The 
gear will not retract, and we are 
single engine. Please give us radar 
vectors to the low areas. 

Los hechos acontecidos desde 
esa declaración hasta que a través 
de la línea dedicada el CTA de la 
torre del aeropuerto dijo: “El avión 
está en tierra, pista ocupada” son 
ya conocidos. Con este relato se 
quiere mostrar un ejemplo de la 
actuación de los CTA en Madrid 
ACC, ese edificio que se encuentra 
a la entrada de la base aérea de 
Torrejón. 
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Dar prioridad a una aeronave 
en emergencia, apoyar a su 
tripulación en la toma de 
decisiones y penalizar lo mínimo 
posible el flujo de las demás 
aeronaves, cumpliendo la 
normativa en vigor. Estas palabras 
resumen el cometido de los 
CTA ante una situación como la 
ocurrida minutos antes de las tres 
de la tarde el día tres de febrero. 

El vuelo ACA837 acababa de 
despegar cuando los pilotos 
decidieron parar el motor 
izquierdo, seguir con el tren de 
aterrizaje bajado y nivelar el avión 
a 3000 pies (ft) de altura, mil pies 
por encima del terreno. 

La petición de vectores 
que alejaran el avión de las 
estribaciones del sistema central 
planteó un dilema al CTA. Los 249 
metros de altura de los cuatro 
edificios situados al norte de la 
ciudad de Madrid obligan a situar 
en 4500 ft (unos 2500 ft sobre 
el terreno) la altitud más baja a 
emplear para dar vectores (MVA) 
al oeste del aeropuerto. Esto se 
cumple en todas las situaciones de 
operación normal. ¿Cómo resolver 
la contraposición entre apoyar a 








la tripulación de la aeronave en 
emergencia y el cumplimiento de 
la normativa? 

El CTA implicado, dadas sus 
cuatro décadas de experiencia, 
reaccionó automáticamente: “Are 
you able to climb or fly on visual 
contact with the ground?” El 
reglamento de circulación aérea 
deja a juicio del CTA “la forma 
mejor en que han de atenderse 
los casos de emergencia” (RCA 
4.3.16.1.1). El sobrevuelo de un 
B767-300 trescientos metros sobre 
la ciudad de Madrid generó mucha 
inquietud en la gente, pero fue 
una opción eficaz para dejar la 
aeronave próxima a la cabecera 
de la pista 32L. Probablemente, 
la mejor opción para un avión 
que requiere una pista larga para 
aterrizar con el exceso de peso 
que conlleva el tener lleno el 
depósito de combustible. 

Las lecciones aprendidas que 
podemos extraer las personas 
implicadas en el control del 
tránsito aéreo de un hecho similar 
a este es dar una opción factible 
y segura lo antes posible para 
ayudar a la tripulación; verificar 
si puede mantener VMC o, al 
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menos, contacto con el terreno; tierras manchegas, alrededor del comercial, podría establecerse 
tener un buen conocimiento de controlador CTA en contacto radio el de “consola estéril”: junto al 
las características geográficas del con la tripulación canadiense controlador CTA en frecuencia 
terreno en el que operamos o si había más de diez personas, solo deberían estar el controlador 
no es así, tener a mano cartografía todas con cargo de “¡jefe de...” CTA planificador, el supervisor y, 
adecuada. interesadas en obtener una a lo sumo, una persona más. El 

Un segundo aspecto importante información rápida y precisa para resto del personal con intereses 
a reseñar es el equilibrio que tomar decisiones. Esto genera una legítimos en el desarrollo de la 
debe establecerse entre apoyar presión alta sobre el controlador emergencia deberían estar en otra 
a la tripulación de la aeronave CTA, que dificulta la necesaria consola, donde pueden escuchar 
en emergencia y la necesidad de concentración, así como la escucha las comunicaciones y observar 
información de las personas con de las comunicaciones. la misma información radar. Con 
responsabilidad de dirección. ¿Se podría mejorar esto? ello se evitaría que, con la mejor 

Un caso concreto, para Copiando el concepto de intención, varias personas den 
aclararnos. Cuando el Boeing "cabina estéril” establecido consejos al controlador CTA, cada 
767-300 daba vueltas sobre en la operación de la aviación una con criterios distintos. Se suele 
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decir que es difícil que se hunda 
un barco donde hay un capitán, 
pero es muy probable que ocurra 
si hay dos al mando. Esto es como 
el mus, el que no juega, mira y se 
calla. 

Por último, desde el ACC 
Madrid se significa la labor tan 
importante que diariamente 
desarrolla el personal militar de la 
ECAO Madrid, que en este caso 
facilitaron la coordinación para 
que el piloto del F-18 verificara 
los daños externos que tenía 
la aeronave y se pudiera decir 
aquello de misión cumplida. Ver 
las imágenes de la satisfacción de 
los pasajeros al encontrarse con 
sus familiares en el aeropuerto fue 
algo gratificante para todas las 
personas que trabajan en equipo 
para que el transporte aéreo sea 
seguro». 

Continuamos con el relato de lo 
vivido por parte del personal de la 
Escuadrilla de Circulación Aéreo 
Operativa del Ejército del Aire 
encuadrada en el mismo edificio 
de Torrejón de Ardoz destinado al 
control de tránsito aéreo, el ACC 
Madrid. 
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«El ACC de Madrid estaba 
intentando recuperar la 
normalidad de su tránsito 
aéreo después de que un dron 
hubiese sobrevolado el espacio 
aéreo de responsabilidad del 
aeropuerto Adolfo Suarez Madrid 
Barajas durante horas, cuando 
se comunicó a la ECAO MADRID 
que un Boeing 767 de la aerolínea 
Air Canada había declarado 
emergencia al reventar una rueda 
del tren principal izquierdo en 
el despegue y se había dañado 
el motor número uno como 
consecuencia de ello. 
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De forma inmediata se 
ofreció, por parte de la unidad, 
colaboración y apoyo en todo 
lo que fuese necesario, mientras 
el control civil valoraba distintas 
opciones para poder gestionar la 
emergencia de forma segura. 
Aproximadamente a las 
16:40, y tras varios minutos de 
incertidumbre en la sala de 
control, se recibe la solicitud por 
parte del jefe de la División de 
Servicios de Tránsito Aéreo Región 
Centro Norte, del requerimiento 
de un medio aéreo del Ejército 
del Aire para el reconocimiento 








visual de los posibles daños 
estructurales, ante la duda de que 
fuesen mayores que los estimados 
en un primer momento. 

Aunque había aeronaves 
en vuelo en ese momento, no 
se consideró que tuviesen las 
performances adecuadas para 
ese tipo de misión, y teniendo 
en cuenta que el Ala 12 iba a 
realizar misiones esa tarde, pareció 
oportuno proponer al Centro de 
Operaciones Aéreas (AOC) del 
MACOM un F-18 de la base de 
Torrejón. 

Media hora más tarde, el 
AOC comunicó la autorización 
pertinente y que el piloto 
designado se encontraba en la 
base preparando un vuelo de 
entrenamiento al polígono de 
tiro de las Bardenas Reales, con 
lo cual podría despegar antes 
de lo previsto, ya que el ocaso 
estaba próximo y se requería 
disponibilidad inmediata. 

Mientras el piloto se equipaba, 
fue informado de la posición, 
rumbo y altitud del avión, así como 
de lo que se consideraba esencial 
en la inspección visual a realizar, 
de forma que el comandante del 
B-767 tuviese una constancia veraz 
de los daños y pudiese valorar 
el procedimiento a aplicar más 
conveniente. 

En menos tiempo de lo 
esperado, el F-18 despegaba de 
Torrejón rumbo al sur de Madrid, 
donde se encontraba la aeronave 
canadiense consumiendo 
combustible hasta alcanzar el 
mínimo necesario para aterrizar de 
emergencia. 

Se determinó que, tanto 
por el área que tenía que 
atravesar como por su altitud, 
se mantuviese en frecuencias 
de control civil, en todo 
momento, por seguridad. Así 
que la torre de Torrejón lo 
transfirió directamente al sector 
Despegues Este. 


rÍ AMAN 
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Mientras los controladores de la 
ECAO Madrid seguían con detalle 
las maniobras del F-18 en las 
consolas militares, el supervisor y 
la jefa de la unidad se desplazaron 
a la posición del controlador civil 
que estaba en comunicación con 
el Boeing 767, para advertirle 
de lo que iba a realizar el piloto 
del F-18 durante la maniobra de 
interceptación. 

Con objeto de tranquilizar al 
pasaje, el piloto del Air Canada 





fue informado que un caza sin 
armamento procedería por la cola 
del avión avanzando lateralmente 
a pocos metros de distancia para 
obtener una información fiable. 
Durante los quince minutos 
que duró aproximadamente 
la inspección visual, el piloto 
revisó a conciencia las ruedas 
del tren principal, la de morro y 
los motores, concluyendo que, 
aparentemente, los daños eran 
los que se habían considerado 
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en un primer momento, por lo 
que no fue necesario ampliar la 
información con las fotografías 
que había tomado de las distintas 
partes del avión. 

Una vez finalizada la 
interceptación, el piloto 
de la aeronave canadiense 
supuestamente tenía una 
conciencia situacional más certera 
por la confirmación de los datos 
aportados. Era una información 
relevante que contribuía a 
aumentar la seguridad, y así lo 
expresó con su actitud sosegada 
durante la conversación mantenida 
entre ambos pilotos. 

Una hora más tarde el avión de 
Air Canada aterrizaba con éxito y 
tanto el pasaje como la tripulación 


no sufrieron daño alguno dando 
por concluida la emergencia». 

Por último, el relato del piloto 
del F-18, que pasaba por allí y se 
encontró con un protagonismo ese 
día que cuando llegó a la base ni 
se imaginaba. 

«...caminaba hacia la línea de 
F-18 aparcados en la plataforma 
del Ala 12 mientras hablaba 
con la jefa de la Escuadrilla de 
Circulación Aérea Operativa, 
comentando los detalles del vuelo 
Air Canada 837. Ese día no había 
visto las noticias y desconocía 
que un Boeing 767-300 que había 
despegado del aeropuerto Adolfo 
Suárez Madrid-Barajas hacía ya 
algunas horas había sufrido una 
emergencia en el despegue que le 
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impidió poner rumbo a su destino, 
Toronto (Canadá). 

Tan solo unos minutos antes, el 
jefe del Ala 12 había bajado a las 
dependencias de Fuerzas Aéreas 
para consultar con los jefes de 
operaciones de los escuadrones 
si seríamos capaces de despegar 
a la mayor brevedad posible para 
realizar una inspección visual del 
tren de aterrizaje de un avión 
civil que había sufrido daños en 
el despegue en alguna de sus 
ruedas. 

Esa tarde el Ala 12 tenía 
programados la mayor parte de 
sus vuelos en periodo nocturno 
para cumplir el plan de instrucción 
que el Mando de Combate exige 
a sus unidades, por casualidad 
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yo iba a realizar una misión 

CAS, apoyo aéreo cercano, en 

el polígono de las Bardenas 
Reales, que se podía retrasar, y 
me ofrecí al coronel para llevar a 
cabo ese vuelo que se convertiría 
en el más mediático de todos 
los que he realizado, aunque su 
complejidad distaba mucho de 
ser alta. Rápidamente me vestí 
con el pantalón anti-g, cogí mi 
casco, chaleco de supervivencia 
y la tarjeta de datos del avión y 
me encaminé hacia la línea de 
aviones. 

Coordiné por teléfono con la 
jefa de la ECAO Madrid lo que 
sería la misión a realizar. Iba 
a despegar por la pista 04 de 
Torrejón, virar derecha tan pronto 
como los controladores civiles lo 
permitiesen y proceder directo 
a interceptar al avión. Nada 
más colgar, caminando por la 
plataforma y ya a la vista del avión 


asignado, recibí la llamada de mi 
antiguo jefe de escuadrón. Ese día 
estaba de servicio en el Centro 

de Operaciones Aéreas (AOC) 

del MACOM, órgano encargado 
de controlar y coordinar 24/7 
todos los vuelos del Ejército del 
Aire. A través de ellos llegaron las 
órdenes correspondientes para 
que la misión se llevase a cabo. 

—Roberto, solo te llamo para 
desearte suerte. Ten cuidado, 
hazlo todo estándar, lo importante 
es la seguridad. 

—Gracias jefe, estoy llegando al 
avión, ya está todo coordinado con 
CAO, hablamos a la vuelta. 

Cuando despegué el sol estaba 
todavía relativamente alto, no iba 
a tener problemas para realizar 
la inspección visual. Lo cierto es 
que hasta que bajé y realicé el 
informe, no fui consciente de lo 
rápido que había transcurrido 
todo. Normalmente la puesta en 








ahora es parte de 
now is part of 


marcha la hacemos con un solo 
mecánico, ese día me ayudaron 
dos y el jefe de línea también 
estaba allí. Habían llegado antes 
a trabajar y al primer comentario 
de que necesitábamos despegar 
lo más rápido posible no dudaron 
en ponerse manos a la obra y 
lanzar esa puesta en marcha en 
escasos siete minutos. 

Se había coordinado una 
frecuencia discreta para realizar 
la interceptación en la que 
estábamos el controlador civil 
de tránsito aéreo, el piloto del 
Air Canada y yo. Una vez que 
establecí contacto visual, pedí 
al comandante de la aeronave 
permiso para reunirme por su 
derecha. Una vez con el Boeing, 
procedí a realizar la inspección 
visual, para lo que el Air Canada 
descendió de velocidad a 220 
nudos y bajó el tren de aterrizaje. 
Quise empezar por la pata que 
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previsiblemente ¡ba a estar bien, 
la derecha, para familiarizarme 
con la estructura del tren. Tras 
comprobar que esta pata no 
presentaba ningún daño, me 
dispuse a examinar la de morro. 
Durante esta inspección tuve 
que pedirle al avión, a través del 
controlador civil, que cambiase 
varias veces de rumbo para 

que el sol siempre iluminase la 
parte que quería examinar. Una 
vez comprobadas las patas que 
no presentaban daños, procedí 
a la pata izquierda del tren 
principal. Me aseguré de verla 
desde distintos ángulos, y pude 
constatar que el único neumático 
que había reventado era el trasero 
izquierdo, aunque la rueda en sí 
estaba íntegra y las superficies 
de vuelo tampoco habían sufrido 
un daño apreciable a simple 
vista. Toda esta información 

fue comunicada directamente 

al comandante de la aeronave 
civil según ¡ba realizando las 
inspecciones. Una vez finalizados 
los “chequeos” y tras comprobar 
cómo retraía el tren de aterrizaje 
sin novedad me despedí de 

la tripulación canadiense 





deseándoles buena toma. 

Ya en tierra, habiendo 
dado novedades a mi 
coronel, y tras remitirle 
las fotografías que tomé 
en vuelo, volví a mis 
preparativos de la misión 
que habíamos retrasado. 
Mientras me vestía para la 
segunda misión escuché 
la noticia de la toma sin 
novedad del vuelo de 
Air Canada 738 en el 
aeropuerto de Adolfo 
Suárez. 

Esta misión, aunque 
mediática, no fue nada 
complicada. En síntesis 
se trataba de despegar lo 
antes posible, interceptar 
a un avión cooperativo y 
realizar una inspección 
visual. No obstante ha 
servido para poner en 
primer plano el trabajo 
callado del Ala 12, ECAO 
Madrid y Mando Aéreo de 
Combate, un engranaje 
bien coordinado cuyo 
trabajo, por estar bien 
hecho, siempre pasa 
desapercibido». WM 
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5. conferencia de 
operadores de 

A C-212 en Mobile 
Alabama 






C-212 Aviocar T.12. 
Imagen cedida por Sergio Ruiz González 


Hlay momentos en la vida que 


marcan nuestro comportamiento no 

y forma de pensar para siempre. podía 

Uno de esos momentos me llegó ser mayor, 

tan solo un mes después de recién ingresado en 

ingresar en la Academia General la Academia, con la ilusión 

del Aire. erizando cada pelo de mi piel 

Al finalizar el campamento aún, un mes después de pisar la 
de instrucción básica en Los «diagonal de los aviones» por 
Alcázares, los cadetes de primer primera vez como servidor de 
curso de la LXV promoción la patria, se nos presentaba el 
recibimos la buena nueva de que gran honor de desfilar delante de 
íbamos a ser los encargados de todos los españoles. Finalmente, y 
representar a la AGA en el desfile por diversas circunstancias que no 
de la Fiesta Nacional. Mi alegría vienen a cuento, no pude lucir el 


recién 

estrenado 

uniforme sobre 

la Castellana ese 12 de 

octubre de 2009, pero lo que 
no imaginaba es que gracias a 
no hacerlo se me presentó la 
posibilidad de poder disfrutarlo 
en la habitación de hospital 
donde mi tío Moncho peleaba 
en una batalla sin cuartel contra 
un terrible cáncer de colon con 
metástasis. 

Mientras observaba el desfile 
en la televisión, sentado a los 





Exposición de la conferencia SPAF 
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pies de su cama, disfrutaba con 
admiración y envidia contenida 

a mis compañeros desfilando. 
Antes de que empezasen a 
caminar por la emblemática calle 
madrileña, desde un avión habían 
saltado al vacío dos paracaidistas 
con la misión de tomar tierra 

a escasos metros de la tribuna 
presidencial, donde el rey Juan 
Carlos | aguardaba en posición 
de firmes a que llegara la enseña 
nacional, que era portada por 
estos intrépidos 
paracaidistas. 
El avión 
responsable 

de este 























lanzamiento 
era un C-212 
Aviocar, y 
recuerdo como mi 
ignorancia aeronáutica 
me llevó a sorprenderme 
por el hecho de que un 
aeroplano tan pequeño, en 
comparación con el resto de los 
de transporte aéreo táctico militar 
que desfilaban ese día (CN-235, 
CSS mitico Hércules 
llevara a cabo tan importante 
misión, por lo que no pude evitar 


sonreírme, mirar a mi tío y decirle: 


—¿Qué te parece? ¿No había un 
avión más pequeño? 


Nueva cabina del C-212 Phoenix 


Mi tío, que apenas había 
articulado palabra alguna durante 
el transcurso de la mañana, se 
incorporó y me dijo algo que ha 
marcado profundamente mi forma 
de concebir la aviación desde 
entonces: 
—Jorge, no caigas en el profundo 
error de pensar que existen 
aviones pequeños. Cualquier 
elemento que te ayude a 
separarte dos metros 
de la tierra, y te 
haga 






percibir el 

mundo desde la tercera 
dimensión, merece un respeto 
extraordinario. Cada avión tiene 
una utilidad distinta para la que 
ha sido concebido y sirve con 
orgullo las misiones asignadas. 
Sin embargo, sí que existen los 
pilotos pequeños, y no tiene nada 
que ver con la estatura de los 
mismos. Los pilotos pequeños 
son aquellos que menosprecian 
grandes aviones. No cometas la 
tremenda estupidez de ser uno de 
ellos. 
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Ante tal afirmación no tuve más 
opción que asentir, callarme, y 
aceptar que ese día había sido 
un piloto pequeño, pero que 
desde entonces no volvería a 
menospreciar un avión. 
Pero el karma no espera a nadie, 
y algo menos de cinco años 
después, a la vez que recibía mi 
despacho de teniente del Cuerpo 
General del EA, me enteraba 
de mi primer destino, la Escuela 
Militar de Paracaidismo Méndez 
Parada, en la que se operaban (y 
aún operan) aquellos aviones que 
yo había menospreciado. 
Ahora, otros cinco 
años 











después, el 

encargado de realizar 

ese lanzamiento paracaidista 
con el que se da inicio al desfile 
del día de la Fiesta Nacional 
será el mismo que lo cuestionó 
entonces, y desde el mismo avión. 
Es por ello por lo que es mejor 
no aventurarse mucho a pensar 
donde estaremos dentro de diez 
años. 
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Comparativa hélice de cinco palas vs hélice de cuatro palas 


Con estas palabras empezaba mi 
presentación en la 5.* conferencia 
de operadores del C-212 que 
acogió la empresa Airbus en sus 
instalaciones de Airbus Defense 
and Space of Military Aircrafts 
(ADSMA) en Mobile, Alabama 
(Estados Unidos) entre los días 1 y 
3 de octubre de 2019. 

Una conferencia en la que 

Airbus ha logrado reunir a 

trece operadores de seis países 
distintos y cinco continentes. Tres 
días intensos de presentaciones 
y visitas a las instalaciones 

de la empresa donde los 
operadores pudimos comprobar 
las capacidades del proyecto 
Phoneix, un upgrade para distintas 
versiones del Aviocar proyectado 
con el objetivo de afrontar los 
actuales problemas que presentan, 
sobre todo las primeras versiones 
(obsolescencia de los equipos de 
navegación y comunicaciones, 
eficiencia energética, falta de 
potencia en determinadas 
maniobras...), mediante una serie 
de mejoras. 

Además, se expusieron distintas 
propuestas relativas a agilizar 


ciertos trámites aeronáuticos 
como los informes de incidentes 
en vuelo, la idea del renting de 
aeronaves y la creación de un 
marketplace basado en blockchain 
dedicado a los operadores de 

la plataforma para acelerar los 
procedimientos de solicitud, 
adquisición y recepción de 
repuestos, incluyendo un foro de 
intercambio de impresiones sobre 
procedimientos de reparación o 
respuestas a inquietudes. 

Muchas de estas propuestas 
salieron adelante gracias a 

la oportunidad que se dio a 

los operadores de transmitir 

las necesidades, cuestiones o 
sugerencias que tuviesen durante 
el primer día, y que fueron 
analizadas en los días posteriores. 
El último día de la conferencia, y 
tras la ponencia de Javier Rivera, 
vicepresidente de Servicios y 
Programas de Airbus, con la que 
se clausuró el evento, tuvo lugar 
un workshop de satisfacción de 
los operadores, donde se dieron 
soluciones viables y propuestas 
de personal de Airbus con la que 
se puso de manifiesto la clara 





intención de retomar un contacto 
sólido y cercano fabricante/ 
operador. 


EL PROYECTO PHOENIX, EL 
RESURGIR DEL AVIOCAR 

El CASA C-212 ha sido durante 
más de cuarenta años uno de los 
mayores baluartes de la aviación 
militar de transporte en España a 
la vez que un éxito de producción 
y ventas para la empresa que 

se encargó de su diseño, 
fabricación, distribución y venta, 
Construcciones Aeronáuticas 
S.A. (actualmente Airbus), y sigue 
siendo el avión perfecto para 

la ardua misión de la formación 
paracaidista en la Escuela Militar 
de Paracaidismo. Si bien las 
carencias del avión provocan una 
dependencia del apoyo de otras 
plataformas capaces de realizar 
las misiones que ahora mismo no 
puede asumir el Aviocar, como 
es el lanzamiento paracaidista 

en modalidad automática por 

la rampa (restringiendo este 
lanzamiento únicamente a la 
puerta lateral) o la realización 

de lanzamientos a alta cota 
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(HALO-HAHO) debido a no tener 
instalado un equipo de oxígeno 
en la cabina de carga donde los 
paracaidistas puedan conectarse 
para realizar la desnitrogenización 
previa al ascenso y se mantengan 
conectados hasta el momento del 
lanzamiento. 

El conjunto de mejoras que 

la empresa Airbus incluye en 

el proyecto Phoenix puede 
adquirirse de manera completa 
O por separado según las 
necesidades operativas de cada 
operador, se divide en cuatro 
sectores de modernización 
principales: 

e Modernización de aviónica. 

Sin modificar prácticamente 

la estructura del panel de 
instrumentos, se proporciona 

un paquete de aviónica 
modernizado que reemplaza 
ciertos sistemas como son el radar 
meteorológico, la integración de 
un GPS, duplicidad de equipos 
de navegación y comunicaciones, 
mejora en la calidad de los 
equipos giroscópicos del avión, 
una brújula y la incorporación 
del Traffic Control Avoidance 
System (TCAS), y un Enhance 
Ground Positioning Warning 
System (EGPWS), que proporciona 
al operador la posibilidad de 
reconocer el terreno para evitar 
accidentes. 

Con ello, Airbus pretende 
incrementar la SA (situational 
awareness) y reducir de carga 

de trabajo a la tripulación, una 
resolución de los casos de 
obsolescencia, una reducción 

del peso del avión, del consumo 
eléctrico y de las labores de 
mantenimiento. 

e Modernización de las hélices. 
Gracias a la colaboración con 
Texas Turbines, Airbus ha 
generado una solución para las 
hélices del motor del C-212. La 
novedad de esta hélice (Hartzel! 
HC-E5N-5KL) es que dispone 


de cinco palas fabricadas en 

fibra de carbono, con lo que 
mejora el rendimiento del avión, 
manteniendo prácticamente su 
peso (aumenta en un kilogramo). 
Estas mejoras podrían aplicarse 

a los C-212 de la serie 100 que 
opera el EA siempre que se 
realizara un estudio de viabilidad 
y resultara positivo, dado que 

los motores de esta serie son 
diferentes a los de las restantes. 
No obstante, a priori se aprecia 
que el cambio en las performances 
sería mínimo. 

e Modernización del sistema 

de iluminación. Con el ánimo 

de mejorar la seguridad y 
fiabilidad operacional, así como 
la intensidad lumínica dentro de 
la aeronave y la reducción de las 
tareas y costes de mantenimiento 
dada la extensión de la vida útil 
de la iluminación LED, el paquete 
incluye una sustitución de las luces 
actuales de rodadura y despegue/ 
aterrizaje, iluminación interior de 
cabina, luces de abrochado de 
cinturones y no fumar, así como 
la correspondiente a las salidas 
de emergencia en las puertas de 


Comparativa de pedestales 
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evacuación. Además, incluye una 
solución en cabina para conocer el 
estado de bloqueo o apertura de 
las puertas en la consola del piloto. 
e Equipo de bloqueo para 
superficies móviles. Vista la 
necesidad de emplear un sistema 
de bloqueo externo de las 
superficies móviles del avión, 
Airbus ofrece una solución sencilla 
pero certificada por el fabricante 
de la aeronave que puede 
adquirirse como kit único. 


EL MARKETPLACE DE 
OPERADORES, UNA SOLUCIÓN 
A SENSIBLES NECESIDADES 
OPERATIVAS 

Si bien el Aviocar es un avión 
que tiene una operación aérea 
exquisita y que muy rara vez se 
producen momentos en las que se 
den situaciones de emergencia, 
las labores de mantenimiento 

se han multiplicado debido al 
estado de algunos equipos, del 
cableado, y sobre todo de la falta 
de repuestos, lo que requiere 
tener que manufacturar ciertos 
elementos, con la considerable 
espera que desemboca en una 
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Patrulla acrobática de paracaidismo saltando de un C-212 VISITA A LAS de los nuevos instrumentos, 
INSTALACIONES DE la sencilla interfaz de los 
ADSMA equipos digitales de ayuda a la 
Pero una imagen vale navegación, la mejora latente de 
más que mil palabras, los equipos de comunicación o la 
y como colofón rápida lectura de los instrumentos 
a la conferencia, de motor gracias a su indicación 
los operadores y digital. 
proveedores asistentes Si alguien me hubiese preguntado 
tuvimos la oportunidad en octubre de 2009 dónde me 
de conocer de primera veía en diez años, seguramente mi 
mano las instalaciones respuesta no habría sido «volando 
que Airbus posee en el un C-212», pues, sin ir más lejos, 
Aeropuerto Regional de aquel 12 de octubre a los pies de 
Mobile. la cama de mi tío Moncho, cometí 
Incluyó un tour por las el tremendo error de menospreciar 
diferentes secciones ese mismo avión. Rectificar es de 
que componen ADSMA: sabios, y hoy en día es para mí 
desde su sección de un orgullo y un honor ser uno de 
ingeniería, un gran los pilotos que sigue operando el 
hangar de revisiones mismo avión donde ya mi abuelo y 
y reparaciones, una mi tío experimentasen sensaciones 
cámara de pintura de aeronáuticas. En la actualidad, 
inutilización de las unidades grandes dimensiones, una sección el Aviocar muestra claros signos 
implicadas durante largos de evaluación y testeo de piezas de obsolescencia que deben ser 
periodos de tiempo. enviadas por los operadores para atajados a la mayor brevedad, 
Siendo varios los operadores repararlas, un gran almacén con y es posible que, si se realizan 
que pusieron de manifiesto repuestos de toda clase, etc. las pruebas pertinentes para la 
esta observación, la empresa Pero, como era de esperar, el gran actualización en su versión 100, el 
Airbus respondió con la oferta atractivo de la visita fue el primer proyecto Phoenix sea el catalizador 
de la creación de un marketplace prototipo del C-212 Phoenix para una ampliación de vida de un 
privado y encriptado. Una expuesto en el hangar principal, avión que es ya leyenda e historia 
oportunidad única para los sorprendiendo las capacidades viva del Ejército del Aire. M 


operadores para acceder 

con comodidad a un portal 
donde encontrar los repuestos 
necesarios, su disponibilidad y 
plazos de entrega. 

Asimismo, Airbus informó 

que ya tenía ciertos acuerdos 
y estaba en conversaciones 
con distintos centros de 
mantenimiento alrededor 

del globo para ayudar a los 
operadores que, en un número 
cuantioso, no se encuentran 
ubicados en Estados Unidos a 
disponer de un centro cercano 
a su lugar de operación para 
reducir los tiempos en los que 
se restrinja la disponibilidad de 


aeronaves debido a labores de 
mantenimiento. Foto de grupo de la conferencia 


NES 
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Personnel recovery 


Desde al menos la Segunda Guerra Mundial, las fuerzas armadas occidentales son conscientes del extraordinario 
valor de las tripulaciones aéreas, por su escasez y por el elevado coste que tiene su formación y adiestramiento, por 
lo que siempre han otorgado una creciente importancia a las acciones encaminadas a su recuperación en el caso de 
que fueran derribadas tras las líneas enemigas. La respuesta a esta necesidad fue el concepto de SAR de combate 
(CSAR, combat search and rescue) y el consiguiente desarrollo de equipos, aeronaves, doctrina y tácticas, técnicas y 
procedimientos (TTP, tactics, technics, and procedures) específicos para el rescate de tripulaciones aéreas aisladas en 
territorio hostil. 

Desde finales del siglo XX, sin embargo, el concepto CSAR empezó a quedarse pequeño. En el campo de 
batalla moderno, con la ausencia de un frente determinado, la frecuente implicación de organizaciones civiles, la 
participación de actores estatales y no estatales, etc., las tripulaciones aéreas no son ya las únicas que pueden requerir 
un rescate y las personas a rescatar no siempre van a estar en disposición de haber recibido un entrenamiento previo 
que les permita beneficiarse de una operación CSAR para ser rescatadas. 

Nació así el concepto de recuperación de personal (PR, personnel recovery), que la doctrina de la OTAN define 
como «la suma de esfuerzos civiles, diplomáticos y militares para efectuar la recuperación y reintegración de personal 
aislado», considerando personal aislado (ISOP, isolated personnel) al «personal militar o civil que está separado de 
su unidad u organización [...] en una situación que puede obligarle a sobrevivir, evadirse, resistir o escapar mientras 
espera su recuperación o regresa por sus propios medios». 

Las misiones de recuperación de personal cobran cada vez mayor importancia en los conflictos modernos porque 
su impacto estratégico sobre la moral, la seguridad y el apoyo de la opinión pública es un hecho que no se puede 
pasar por alto. «Nuestra gente es nuestro recurso más valioso. Para ser más productivos y eficaces, esas personas 
deben tener la confianza de que, si son enviados a una misión de peligro y sucede lo peor, su Gobierno, organización 
o unidad hará todo lo posible para encontrarlos y traerlos a casa sanos y salvos». 

El Ejército del Aire ha sido siempre consciente de la importancia de este tipo de misiones, y se ha dotado de las 
capacidades necesarias para llevarlas a cabo, adiestrándolas convenientemente a través de los correspondientes PAB 
y ejercicios para poder emplearlas con eficacia en una situación real. La Jefatura de Operaciones Aéreas Especiales 
y Recuperación de Personal (JSAOSPR) del Mando Aéreo de Combate (MACOM) es el órgano responsable de 
coordinar todo lo relacionado con PR (formación, doctrina, TTP, etc.) en el Ejército del Aire, que cuenta además con 
dos unidades equipadas y adiestradas para llevar a cabo, entre otras, estas operaciones: el 803 Escuadrón del Ala 48 
y el Escuadrón de Zapadores Paracaidistas (EZAPAC). 

Sin embargo, sin desmerecer el importante papel que desempeñan nuestras unidades anteriormente mencionadas, 
también es de vital importancia que en el nivel de mando y control se disponga de la capacidad necesaria para 
planear y conducir este tipo de misiones mediante la preparación de todo el personal que pueda verse implicado en 
una operación de PR, tanto desde el lado del personal aislado como del que intenta rescatarlo. 

El Ejército del Aire realiza una importante contribución a las misiones de PR, liderando esta capacidad en el ámbito 
conjunto. No en vano sus capacidades específicas y su experiencia en este campo lo convierten en referencia, tanto 
nacional como internacional. En este sentido, la apuesta decidida del EA por el Centro Europeo de Recuperación 
de Personal (EPRC, European Personnel Recovery Centre) es una muestra más de la permanente preocupación de 
nuestro Ejército por mejorar sus capacidades de PR y mantenerse como punta de lanza en España en este campo. 

En este dosier, el lector encontrará más detalle sobre las misiones de PR y sobre cómo el Ejército del Aire, 
convencido de la necesidad de contar con esta capacidad y consciente de su potencial, enfoca algunos aspectos 
relacionados, como la instrucción y el adiestramiento, los aspectos médicos, el papel del comandante y su estado 
mayor y la relación con las misiones de operaciones especiales. 

Espero que sea de su interés. 


FRANCISCO GONZÁLEZ-ESPRESATI AMIÁN 
General del Ejército del Aire 


Segundo jefe del Mando Aéreo de Combate 
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ENE 


European Personnel Recovery Centre 


EPRC 


[En el mes de mayo de 2012 el Grupo Aéreo Europeo 
(EAG, European Air Group) puso en marcha una iniciativa 
en materia de recuperación de personal (PR, personnel 
recovery) que acabaría cristalizando en la creación, por 
las mismas siete naciones que forman parte del EAG 
(Alemania, Bélgica, España, Francia, Países Bajos, Italia y 
el Reino Unido), del Centro Europeo de Recuperación de 
Personal (EPRC, European Personnel Recovery Centre), 
que fue ¡inaugurado el 8 de julio de 2015 en la base 
aérea italiana de Poggio Renatico, cerca de la ciudad de 
Ferrara. 

El EPRC es una estructura conjunto-combinada 
creada para apoyar a la Unión Europea, la OTAN y otras 
partes interesadas (naciones y organizaciones) en todo 
lo relacionado con PR. Como queda reflejado en sus 
estatutos (TOR, terms of reference), su misión es «mejorar 
las cuatro fases de PR (preparación, planeamiento, 
ejecución y adaptación) mediante el desarrollo y la 
armonización de políticas, doctrina y estándares de PR 
a través de líneas claras de comunicación con todas las 
partes interesadas (tanto países como organizaciones 
internacionales) y proporcionar asistencia en apoyo 
de la educación y entrenamiento, los ejercicios y 
las operaciones, según sea 
necesario». 

Para el cumplimiento de los 
cometidos que tiene asignados, 
el EPRC dispone de unos puestos 
de trabajo permanentes (PS, 
permanent staff) que son cubiertos 
por personal destinado al centro 
por las naciones participantes 
en rotaciones de entre dos y 
cuatro años. El EPRC PS es el 
responsable, por lo tanto, de llevar 
a cabo las tareas diarias del centro 
en persecución de los objetivos 
de la organización. En el cuadro se 
muestran los puestos de trabajo 
que conforman actualmente el 
EPRGIPSS 

La distribución entre las 
naciones de los puestos del EPRC 
PS a cubrir está definida en el 
TOR. Hay dos puestos clave, el del 





PoLICARPO SÁNCHEZ SÁNCHEZ 
Coronel del Ejército del Aire 


comandante del EPRC (COM EPRC, EPRC commander) 

y el de director del área de Education € Training (que 
hace las veces de segundo comandante) que rotan 

entre las naciones cada tres años, mientras que el resto 
está asignado a alguna de las naciones participantes. 
Italia, como país anfitrión del EPRC, ocupa el puesto de 
director del área de Education « Training siempre que el 
COM EPRC sea de otra nación y, como puede verse en el 
cuadro, ocupa un número mayor de puestos que el resto 
de las naciones. 

El Ejército del Aire ha mantenido a un oficial destinado 
en el EPRC desde su fundación. El primer gestor de 
educación (education manager) del EPRC fue el teniente 
coronel Juan José Arbolí Nevot, actual jefe del Escuadrón 
de Zapadores Paracaidistas, que permaneció en el centro 
durante cuatro años hasta su relevo el 1 de septiembre 
de 2019 por el comandante Javier Aguilar González. 

La mayoría de los puestos del EPRC PS son conjuntos 
(los de color anaranjado en el cuadro), por lo que 
pueden ser ocupados por personal de cualquier ejército 
o armada. Hay cuatro puestos, sin embargo —entre los 
que se incluyen los dos puestos clave mencionados en el 
párrafo anterior— que deben ser ocupados por personal 


ca e 


»  (*) Estos puestos están ocupados por Italia, 


pero pueden ser ocupados por cualquier país 
+ (**) Este puesto es temporal 
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perteneciente a las fuerzas aéreas (los de color azul 
celeste en el cuadro). 

El primer comandante del EPRC fue el coronel 
Domenico Fanelli, de la Aeronautica Militare italiana, que 
ostentó el cargo desde la inauguración del centro hasta 
que fue relevado el 29 de junio de 2018 por el coronel 
Stefan Demps, de la Luftwaffe alemana, cuyo mando 
expirará en el verano de 2021. Según las rotaciones 
previstas, en el verano de 2027 le corresponderá asumir 
este cargo a un coronel del Ejército del Aire español. 

Además del puesto de COM EPRC, el TOR del centro 
define dos órganos colegiados multinacionales para su 
gobernanza: el Grupo Director (SG, Steering Group) y el 
Grupo de Trabajo (WG, Working Group) del EPRC. 

El Grupo Director 
está constituido por 
un representante de la 
estructura PR de cada 
una de las naciones 
participantes con el 
rango de oficial general 
(OF-6 o superior, en 
el argot OTAN), y su 
cometido es proporcionar 
las directrices estratégicas 
en todas las materias 
relativas al EPRC. El EPRC 
SG se reúne una vez al 
año bajo la presidencia de 
uno de los representantes 
nacionales, que ostenta el 
cargo de director del EPRC 
(DEPRC, EPRC director), 
para revisar el trabajo 
del EPRC PS. El puesto de 
DEPRC rota cada dos años entre 
las naciones, de manera sincronizada 
con la rotación del puesto de COM 
EPRC, de tal forma que no coincidan ambos puestos 
en la misma nación. Las reuniones del EPRC SG suelen 
desarrollarse en el país del DEPRC. 

Desde el 19 de junio de 2019 el director del EPRC 
es el general de división del Ejército del Aire español 
Francisco González-Espresati Amián, en su condición de 
segundo ¡jefe y jefe de Estado Mayor del Mando Aéreo 
de Combate (MACOM). 

El grupo de trabajo, por su parte, apoya al Grupo 
Director, proporciona un enlace entre el personal 
destinado en el EPRC y los países participantes y se 
asegura de que el trabajo del EPRC se lleva a cabo de 
acuerdo con las directrices del EPRC SG. En este sentido, 
una de sus funciones clave es asegurarse de que las 
actividades del EPRC están enfocadas correctamente y 





VITA 
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proporcionan los servicios requeridos por las naciones 
participantes. 

El EPRC WG está constituido por un representante de 
cada nación participante y se reúne al menos una vez al 
año, normalmente en la sede del EPRC, para permitirle 
llevar a cabo sus responsabilidades de forma efectiva, 
reforzar las directrices del EPRC SG y proporcionar una 
guía adecuada al EPRC PS. El presidente (chairman) del 
EPRC WG es el representante del grupo de trabajo que 
pertenece a la misma nación que el director y ostenta el 
cargo durante el mismo periodo de tiempo que él. 

El cargo de chairman del EPRC WG es ostentado en 
la actualidad por el coronel del Ejército del Aire español 
Policarpo Sánchez Sánchez, en su condición de jefe de la 
Jefatura de Operaciones Aéreas 
Especiales y Recuperación 
de Personal (JSAOR£PR) del 
MACOM. 

Desde su fundación, tal y 
como reza su visión de que el 





centro «sirva como el núcleo 
reconocido de experiencia PR 
en Europa», el EPRC tiene la 
ambición de convertirse en un 
elemento clave para entrenar y 
educar a líderes y especialistas, 
desarrollar doctrina, identificar 
lecciones y enseñanzas y 
mejorar la interoperabilidad en 
PR, actuando como el núcleo 
conjunto de toda la actividad 
internacional de recuperación 
de personal en Europa a través 
de todos los niveles de mando. 
Para conseguir este objetivo, 
el EPRC participa en el desarrollo 
y ejecución de varios cursos que 
permiten la formación de personal en 
múltiples aspectos de PR y colabora con la OTAN y 
la Unión Europea en diversos ejercicios y actividades 
relacionadas con PR, participando también en los grupos 
de trabajo de PR de ambas organizaciones. La Unión 
Europea, por ejemplo, ha decidido recientemente que 
la recuperación de personal sea reconocida como 
una de las disciplinas de adiestramiento militar de la 
Unión y que el EPRC asuma el papel de líder de dicha 
disciplina. La OTAN, por su parte, ha otorgado al EPRC 
el reconocimiento como centro de entrenamiento 
y educación asociado (PTEC, partnership training é 
education centre) y no se descarta que, en un futuro, el 
EPRC pudiera llegar a ser considerado por la OTAN 
como centro de excelencia (CoE, center of excellence) 
en PR.M 
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PR en las misiones de 
Operaciones aéreas 


JUAN J. ARBOLÍ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


especiales 


IHlemos visto como en España, no hace 
demasiado tiempo, se creó la Jefatura de 
Operaciones Aéreas Especiales (SOF air operations, 
SAO) y Recuperación de Personal (personnel 
recovery, PR) JSAOK£PR. Por tanto, hemos sido 
capaces de unir estos dos conceptos, que en 
principio pueden parecer bien distintos, en esta 
jefatura. Pero ¿cómo están relacionados? ¿Tiene 
sentido esta agrupación de las dos materias bajo 
un mismo paraguas? El presente artículo intenta 
explicar los puntos de encuentro entre estas dos 
materias, razonando la lógica de que en nuestro 
Ejército del Aire queden bajo la misma jefatura. 
Igualmente pretende dar visibilidad a capacidades 
que nos son propias y que nos permitirían liderar 
con claridad estas responsabilidades en el ámbito 
conjunto. 

Para comenzar, y por establecer el marco doctrinal, 
aclaremos que la PDC 3.5 define operaciones 
especiales como «operaciones militares desarrolladas 
por fuerzas especialmente diseñadas, organizadas, 
adiestradas y equipadas para alcanzar objetivos 
decisivos o de gran valor en áreas hostiles o 
sensibles mediante la utilización de tácticas, técnicas, 
procedimientos y modos de empleo diferentes de los 
utilizados por otras fuerzas». 

Y que, en otro orden de cosas, el EA, en su 
concepto de empleo operativo de personal 
y medios aéreos en operaciones especiales 
define las operaciones aéreas especiales (SAO) 
como «aquellas operaciones aéreas específicas, 
planeadas y conducidas por el componente aéreo, 
exclusivamente con medios aéreos y empleando TTP 
no convencionales». 

El EA dispone de unidades que cuentan con 
plataformas aéreas, tripulaciones y fuerzas de 
extracción (EF) especialmente preparadas para 
recuperar personal aislado en zona de operaciones. 
Estas unidades son el Ala 48 y EZAPAC. También es 
fundamental la adicional aportación del Ala 35 como 
unidad SAO de ala fija. 





Recovery forces 


En este mismo sentido, sabemos que, desde 
octubre de 2014 y dependiente directamente del 
comandante del Mando de Operaciones (CMOPS), 
existe un Mando Conjunto de Operaciones 
Especiales (MCOE?) instalado en la base de 
Retamares en Pozuelo de Alarcón (Madrid). Bajo 
este mando, se pueden poner nuestras unidades, 
junto con otras del Ejército de Tierra y la Armada, 
para todo lo relacionado con las operaciones 
especiales. 
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Con respecto a las operaciones especiales, el 
EA debe ser consciente de que cuando ofrece 
sus unidades a este MCOE está ofreciendo unas 
capacidades bien diferenciadas y que aportan un gran 
valor añadido. Esta declaración de intenciones resulta 
obvia en cuanto a las capacidades proporcionadas 
por los medios aéreos del EA, que constituyen la 
base de las operaciones aéreas especiales. Pero no 
es menos significativa la aportación de capacidades 
del elemento terrestre que también puede formar 
parte de las operaciones aéreas especiales: los 





denominados SOTU-ALI? o equipos de operaciones 
especiales para la integración de aire-suelo, que en 
España representa el EZAPAC. 

Según la PDC-01, es el EA quien debe aportar 
la capacidad conjunta PR. Pero cuando hablamos 
de recuperación de personal aislado en ambiente 
hostil (PR), no nos estamos refiriendo tan solo a una 
capacidad. Tradicionalmente, cuando nos referimos 
a PR lo consideramos como un sistema. Como tal, 
debe integrar medios humanos y materiales con 
procedimientos. Solo así seremos capaces de liderar 
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esta responsabilidad conjunta. Por ello, la JSAOSPR, 
como órgano de referencia del EA, debería postularse 
también como referencia en el ámbito conjunto, pues 
son plenos conocedores de estas capacidades propias 
que el EA puede ofrecer al mando conjunto. 

El nivel adquirido por las unidades del EA es ya 
a día de hoy digno de mención, fruto de una gran 
tradición de instrucción conjunta de tripulaciones y 
medios aéreos con este elemento terrestre. Pero ahora 
aún cobra más relevancia como fruto de la sinergia 
originada por la creación de la JSAO € PR. 


EL CONCEPTO SOALI 

En la OTAN, esta capacidad se denomina special 
operations air land integration (SOAL!I) y resulta de la 
combinación de capacidades aéreas y terrestres en 
operaciones especiales. 

Ya en 2010 el Joint Air Power Competence Centre 
(JAPCC) publicó su primer estudio sobre la integración 
aire-tierra (air-land integration*). Más adelante, en 
2011, apareció el término special operations air land 
integration (SOALI) en el primer manual de guerra 
aérea especial (Special Airwarfare Manual) del NATO 
SOF HQ (NSHO) actualizado en el NATO SOF Air 
Operations Manual September 2016*. Allí se describe 
al personal especialista SOALI como aquel encargado 
de «sincronizar e integrar el poder aéreo con las fuerzas 
de operaciones especiales terrestres y marítimas para 
conseguir el objetivo del comandante». 

En este sentido, se hace necesario considerar la 
presencia de personal especialista en SOALI en los 
diversos niveles, desde el Mando Componente de 
Operaciones Especiales (SOCC) hasta el equipo o task 
unit (TU), pasando por las agrupaciones tácticas, bien 
sea terrestres (SOTG ) o aéreas (SOATG). Esto no puede 
perderse de vista. SOALI es una función o capacidad, y 


EQUIPOS SOALI 


Los miembros de los equipos SOALI son individuos con 
una organización, entrenamiento y equipo especial que les 
permite operar en cualquier ambiente para llevar a cabo 
misiones de: 

— Establecimiento de aeródromos eventuales o 
zonas de lanzamiento y de toma de HC y observaciones 
meteorológicas (tareas que agrupamos bajo el epígrafe de 
equipo de control de combate o CCT). 

— El apoyo de fuegos (joint fires), que incluye el apoyo 
aéreo cercano llevado a cabo por un joint terminal attack 
controller (JTAC) y la interdicción aérea asistida desde tierra 
(GAA!), que la puede realizar un operador laser (LO). 

— Las misiones de PR como fuerzas de extracción (EF) o 
como rescatadores de combate, pararescue jumpers (PJ). 


Nos referimos a los SOTU-ALI cuando los equipos están 
preparados para realizar cualquiera de las misiones clásicas 
de operaciones especiales (asistencia militar, reconocimiento 
especial y acción directa) y, aparte, las propias de SOAL!I. 
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no solo se debe aportar a los equipos de operaciones 
especiales, sino a todos los niveles y mando y control y 
grupos de planeamiento. 

En España, este elemento terrestre de las operaciones 
aéreas especiales, al que nos referíamos en el punto 
anterior, se materializa en los equipos operativos 
del EZAPAC. Son miembros del EA que están 
especificamente seleccionados, entrenados, equipados 
y organizados” para instrumentar y sincronizar el efecto 
del poder aéreo, a la vez que son capaces de llevar 
a cabo sus misiones en las mismas condiciones que 
operan los equipos de operaciones especiales terrestres 
y marítimos. 

Son ejemplos característicos de esas capacidades 
diferenciadas la localización, identificación y señalización 
de zonas de lanzamiento (D/Z) y zonas de toma (L/Z), 
el control de los medios aéreos asignados en dichas 
zonas y la realización de observaciones y sondeos 
meteorológicos. Todas ellas son tareas que, entre otras, 
proporcionan los equipos de control de combate, 
combat control team (CCT). También lo son la capacidad 
de realizar guiado terminal de armamento (TIGO) e 
interdicción aérea asistida desde tierra (GAAl) con sus 
operadores láser (LO), e incluso el apoyo aéreo cercano 
(CAS), con sus JTAC de operaciones especiales. En 
último lugar, se destaca el empleo como fuerzas de 
extracción (EF) o como rescatadores de combate en 
el ámbito de la recuperación de personal aislado o PR 
sobre lo que se abundará en el siguiente apartado. 

No es menos importante su capacidad de inserción 
en medios aéreos, capacidad que se ha conseguido 
gracias a un empleo frecuente de los medios aéreos y a 
su habilidad para realizar inserciones paracaidistas a alta 
cota, entre otras. 








apoyo de 
fuegos y apoyo 


control de 
combate 
(AS 


recuperación 
de personal 
aislado (PR) 


aéreo cercano 
((OPAS) 











PR DENTRO DEL CONCEPTO SOALI 

Como se puede ver en el cuadro lateral, entre 
los cometidos principales dentro de los equipos 
SOALI se incluyen los de pararescue jumpers (PJ) 
y las misiones de PR en las que actuarán como 
fuerzas de extracción (extraction forces, EF). Vemos 
por tanto como, dentro de las publicaciones de 
referencia para operaciones especiales de la OTAN, 
aparece como idónea la aproximación española en 
la que existen equipos de operaciones especiales 
específicos para misiones de integración aire-tierra 
(equipos SOALI o SOTU-AL!). Es el EA, y en concreto 
el EZAPAC quien prepara a estos equipos y los 





H 
Equipo de EF EZAPAC listo para inserción alta cota. (Imagen: Alas en 
la noche) 
pone a disposición para su empleo tanto al Mando 
Componente Aéreo como al Mando Conjunto de 
Operaciones Especiales. 

El EA es responsable de proporcionar el 

adiestramiento adecuado para estos equipos y 
de conocer sus capacidades para los procesos 
de generación de fuerzas para operaciones. En el 
EA son bien conocidas sus capacidades, pero es 
responsabilidad del comandante conjunto entender 
su especial idiosincrasia para no confundirlos con «un 
GOE más». Aquí es donde es fundamental la labor 
de asesoramiento de la Jefatura SAO £ PR. Son ellos 
quienes conocen bien que los equipos del EZAPAC, 
cuando se configuran para operar en misiones de 
personnel recovery (PR) pueden incorporar muchísimas 
capacidades diferenciadas que proporcionan un gran 
valor añadido al comandante de la fuerza. 





PARARESCUE JUMPERS 


Pararescue jumpers (PJ): son aquellos que llevan a cabo 
actividades de rescate. Sirven de enlace tierra-aire en 
misiones de recuperación de personal, proporcionando 
al personal aislado protección, movimiento y atención 
médica de emergencia. Son capaces de operar en distintos 
ambientes como montaña, desierto, clima ártico, ambiente 
urbano, jungla y acuático, tanto en zonas amigas como 
hostiles o sensibles. 


Aparte, pueden proporcionar entrenamiento en 
supervivencia evasión, rescate y extracción (SERE). 
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PR (PRCC). Esto, sin duda, aporta una capacidad de 
coordinación y control al comandante envidiable, y 
que está al alcance de muy pocas unidades. 

Sin embargo, no son solo estos dos cometidos 
relacionados con la protección y la comunicación 
los que tienen las EF. Son también responsables, 
por ejemplo, de los primeros cuidados médicos al 
personal aislado. En este orden de cosas, merece 
destacarse la especialización de su personal en 
cuidados tácticos de combate (TCCC), e incluso el 
hecho de contar con personal de apoyo (avanzado) 
a la atención sanitaria en operaciones, en nuestro 
caso titulados CASYOPEA/ entre sus miembros. 

Esto aporta una atención sanitaria incomparable en 
unidades de esta pequeña entidad. También disponen 
estos equipos de capacidad para extraer personal 

de medios (aéreos) abatidos. Para ello cuentan con 
material específico de excarcelación que les permite 
ser capaces de abrir huecos por donde sacar a 
personal atrapado en vehículos o aeronaves. Merece, 
además, reseñarse el dominio de los medios aéreos 
para inserciones, destacando el paracaidismo en 
todas sus modalidades y la posibilidad de instruir en 
SERE ya que todo este personal está adiestrado en 





Los principales cometidos para las fuerzas de esta materia de acuerdo a los más altos estándares?, 
extracción (EF)? son garantizar la protección en el Contando con unidades verdaderamente 
sector que le sea asignado y la comunicación con especializadas, es como el MCOE o el Mando 
los vehículos de recuperación o rescate (RV). En este Componente de Operaciones Especiales (SOCC)” 
orden de cosas, el EZAPAC garantiza esta protección mejor puede ejecutar las misiones de PR, bien sea 
con su variado armamento y su adiestramiento de manera autónoma, como mando apoyado o como 
especial. También cabe destacar que estos equipos mando que apoya. Estas capacidades las puede 
suelen incluir un JTAC entre sus hombres, o al utilizar en su propio beneficio y es que, no resulta 
menos alguien preparado en facilitar debidamente improbable pensar que personal de operaciones 
un CAS de emergencia (E-CAS), la 
interdicción aérea asistida desde > 
tierra, ground assisted air interdiction e. 


(GAAL!) o un simple guiado terminal 
de armamento (TIGO), como pueden 
ser los operadores láser (LO). 

El eventual empleo de medios 
aéreos incrementa esa protección 
exponencialmente. 

En cuanto a las comunicaciones, 
el EZAPAC, aparte de los medios 
propios para comunicaciones 
intrapatrulla (terrestres) y con los 
medios aéreos, dispone también de 
diversos medios de comunicación 
vía satélite que pueden permitir 
la comunicación, no solo con 
los vehículos de rescate (RV) y el 
personal aislado (ISOP), sino también 
con la célula de coordinación de 





Miembro de equipo de control de combate (CCT) 


revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


278 dossier PR en las misiones de operaciones aéreas especiales 


especiales pueda quedar aislado. Por ello, podrá 
utilizar sus técnicas especiales y su personal 
especialmente adiestrado, organizado y equipado. 

Completamente diferente es la aproximación 
cuando el SOCC utiliza procedimientos no 
convencionales. Esta faceta se denomina non- 
conventional assisted recovery (NAR), y la trataremos 
por separado en un apartado más adelante. Pero 
antes de eso, veamos cómo se puede utilizar a las 
unidades de operaciones especiales en misiones de 
operaciones especiales sin entrar en el campo de lo 
«no convencional». 


PERSONAL DE OPERACIONES ESPECIALES EN APOYO 
DE PR 

Hemos considerado en el punto anterior una 
actuación unilateral de las SOF por medio de sus 
equipos especialmente organizados, adiestrados y 
equipados a tal fin. Puede darse el caso de que el 
Mando Componente de Operaciones Especiales 
(SOCC o MCOE) sea el mando que apoya una 
determinada operación en la que otro mando es 
responsable. En este caso, las capacidades de los 
equipos de operaciones especiales (SOTU-ALI o SOAL!I) 





Sistema Black Hornet 





que pueden apoyar a otros componentes pueden ser 
muy valiosas. Por ejemplo, mediante una misión de 
reconocimiento especial (SR) se puede proporcionar 
observación permanente sobre el objetivo (EOT) 
para reconocimiento del entorno, evaluación 

de la amenaza o de los objetivos, información 
meteorológica, reconocimiento posmisión o análisis 
de daños (BDA). Esta capacidad convierte a estos 
equipos en útiles fuentes para que el comandante 
apoyado disponga de la perspectiva (SA) adecuada 
para acometer la recuperación. A día de hoy, el 
EZAPAC emplea micro-RPAS con sus sistemas WASP- 
AE y Black Hornet Il, y es capaz de mandar fotografía 
y video vía satélite en tiempo real. De esta manera se 
pueden dar herramientas a niveles superiores para 
que la toma de decisiones se produzca con la mejor 
información. 

Otra de las misiones principales de las SOF es la 
acción directa (DA), donde tienen cabida, entre otras, 
las operaciones de recuperación de personal. Por 
ejemplo, se pueden encargar de buscar al personal 
aislado, de contactar con él, de proporcionarle 
alimentos, agua, abrigo... e incluso llevarlo a refugios 
preestablecidos, o a una zona segura para su 
recuperación por parte de personal de otro mando 
componente. Pero también se pueden utilizar fuerzas 
de operaciones especiales en acciones directas para 
neutralizar la amenaza enemiga, bien sea de fuerzas 
de insurgentes que persigan o intenten capturar al 
ISOP o con guiado terminal de armamento sobre sus 
defensas aéreas que dificulten la recuperación con 
medios aéreos, convirtiéndose en un medio limitado 
y discreto, pero efectivo, de SEAD. 

Los equipos de operaciones especiales deben 
disponer de personal especializado en inteligencia 
y en SERE. Este conocimiento los convierte en una 
valiosa ayuda para los debriefing de INTEL y SERE 
que se deben producir en primera instancia, durante 
los primeros estadios del proceso de reintegración o 
vuelta a la normalidad, que se trata con más detalle en 
el artículo sobre los aspectos médicos de PR. 

Junto con las misiones de reconocimiento 
especial (SR) y acción directa (DA), las unidades 
de operaciones especiales tienen otro cometido 
principal. Son las misiones de asistencia militar (MA) 
para, mediante el empleo de asesores del poder 
aéreo, se ayude a construir las capacidades aéreas 


asistencia 
OU) 


daa ela reconocimiento 


(JAY) JA TARO) 
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Francotirador 


de una nación amiga a la que se apoya. Hoy en día 
se desarrollan bajo el concepto de asesorar, asistir, 
acompañar y capacitar (A3E)??. 

Esta misión se convierte, de hecho, en un 
multiplicador de fuerzas, al permitir contar con unas 
fuerzas locales mucho más dispuestas a colaborar 
y mejor entrenadas. Además, evita una elevada 
exposición de nuestras fuerzas, lo que podría traer 
como consecuencia mayores bajas. Pero, dentro del 
campo que nos ocupa en este artículo, el hecho de 
disponer de una sólida red de cooperantes en la 
zona de operaciones puede aportar unos recursos 
adicionales valiosísimos para una misión PR. Eso 
también entra, principalmente, dentro de la guerra 
no convencional y, como ya habíamos avanzado, se 
tratará en el punto siguiente. 


RESOLVER PR CON MÉTODOS NO CONVENCIONALES 
Hemos visto como esas capacidades únicas 

(especiales) de estas unidades de SOALI pueden ser 

utilizadas en beneficio de unas misiones de PR en 

ambiente convencional, bien sea como acción propia 

del SOCC como mando apoyado o bien apoyando 

a otros mandos componentes. Sin embargo, no 

acaba aquí el papel de las SOF en el campo de PR. 
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También se deben considerar los modos de empleo 
no convencionales, que también pueden ser utilizados 
para resolver situaciones de personal aislado, y que, 
necesariamente, serán muy similares a aquellas que se 
podrían utilizar en caso de personal capturado por el 
adversario. 

Para entender debidamente este concepto de «no 
convencional», no debemos pensar que engloba 
cualquier uso de las SOF. Por ejemplo, vamos a 
considerar la conveniencia de establecer con la 
debida antelación una red de personal local que 
pueda ayudar a la misión. Para hacernos una idea, 
sería algo por el estilo de la resistencia francesa en 
la Segunda Guerra Mundial. De ese modo, se podrá 
utilizar a ese personal para la búsqueda, para la 
identificación, el apoyo o incluso para la recuperación. 
Para esta tarea será conveniente involucrar otros 
agentes, no necesariamente relacionados con el 
Ministerio de Defensa. Por ejemplo, a organismos 
gubernamentales como el CNI, las FCSE u otros que 
puedan existir en área de operaciones, e incluso a 
organizaciones no gubernamentales (ONG). Este 
modo de actuación extiende significativamente las 
posibilidades de actuación y el área de operación, a 
la vez que disminuye el riesgo, y es exclusivo de las 
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EZAPAC en misión de asistencia militar 


SOF. Y es una herramienta adicional bastante útil, 
sobre en todo en áreas donde el empleo de otros 
métodos sea desaconsejado por el elevado nivel 
de riesgo para las fuerzas propias. Este concepto, 
encuadrado en la indicada guerra no convencional, 
se denomina recuperación no asistida o non-assisted 
recovery (NAR?? por sus siglas en inglés). 

Para el comandante a cargo de una operación, 
disponer de estas capacidades de NAR le dará 
un plus dentro de sus capacidades para PR. Esta 
capacidad podrá ser utilizada en áreas donde no 
sea posible emplear medios convencionales para 
contactar, identificar, apoyar, mover y extraer al 
personal aislado a zonas seguras. Este método será 
especialmente válido cuando la amenaza impida 
una normal operación con medios terrestres o 
aéreos. 

Son cada vez más las naciones que cuentan con 
unidades de operaciones especiales encargadas de 
esta tarea. Para ello, han desarrollado sus propios 
modos de empleo. Como en todo cometido, se hace 
necesario la especialización a través de formación 
y adiestramiento de esta capacidad. Dos son los 
modos principales de acción: cuando son las 
propias SOF las que constituyen esas redes (lo que 
se denomina UAR), o son solo responsables de las 
gestión de las fuerzas locales (que es propiamente 
NAR). En cualquier caso, hará falta un tiempo 
considerable para crear estas redes y disponer de 
recursos para financiar a quienes estén dispuestos 
a apoyar a nuestras fuerzas. Y lógicamente, estas 


tareas ya están muy por encima de las 
posibilidades de una simple unidad. 
Hasta donde sabemos, las unidades 
de operaciones especiales de España 
no han desarrollado esta capacidad 
de NAR, puesto que no manejan redes 
de locales en probables teatros de 
operaciones, como hacen las fuerzas 
de operaciones especiales de otras 
naciones. Sin embargo, sí existe una 
unidad de operaciones especiales, el 
EZAPAC, con cometidos relacionados 
con PR, CSAR y la instrucción SERE. 
Si existiese voluntad política de 
implementar esta capacidad, el EA 
podría ofrecerse para, junto con 
organizaciones como CIFAS, CNI u 
otras, liderar su concepción, desarrollo 
e implementación en teatros que se 
consideraran de interés para el futuro a 
largo plazo, porque, lógicamente, no es 
una capacidad que se pueda desarrollar 
de la noche a la mañana. Todo ello permitiría a 
nuestras Fuerzas Armadas ofrecer un abanico más 
amplio de opciones y métodos para recuperar a 
nuestro personal si estas situaciones se llegaran a 
producir. 


CONCLUSIONES 

Cuando hablamos de fuerzas de operaciones 
especiales y de misiones de personnel recovery, no 
debemos pensar únicamente en las primeras como 
un «potencial cliente» para las segundas. Si bien es 
cierto que sus modos de operación particulares las 
hacen viables candidatos a poder quedar asiladas en 
zona adversaria, no lo es menos que pueden jugar 
un importante papel en la recuperación de personal 
aislado, bien sea de las mismas SOF o de cualquier 
otro personal de interés para el comandante de la 
fuerza. 

Su empleo podrá ser autónomo dentro del 
componente de operaciones especiales (SOCC), 
con un modo de empleo más o menos convencional 
para su propio personal. Para ello se podrá contar, o 
no, con el apoyo de otros mandos. También podrán 
utilizarse como parte del mando que apoya a otros 
componentes cuando así se determine. 

En cualquiera de los casos, por parte de las 
unidades, hará falta una formación y adiestramiento 
específicos para esta misión. Por otro lado, 
el comandante deberá saber cuáles son las 
capacidades de las que disponen estas unidades 
para considerarlas, entre su amplio abanico de 
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opciones, como otra alternativa para recuperar al 
personal aislado. Es aquí donde la recientemente 
creada Jefatura de Operaciones Aéreas Especiales y 
Recuperación de Personal (SAO « PR) cobra especial 
relevancia. Ella será quien, con los criterios del 
Mando Aéreo de Combate, dirija la instrucción de 
las unidades que tiene el EA para esas misiones, y 
deberá facilitar que se siga manteniendo, e incluso 
se potencie aún más, la instrucción conjunta de las 
unidades aéreas como el Ala 48 y el Ala 35 por un 
lado, y el EZAPAC como unidad de operaciones 
especiales para la integración aire-suelo (SOALI) por 
el otro. 

Pero no solo eso, como unidad de referencia 
para PR en el ámbito conjunto, deberá asesorar 
al comandante sobre las capacidades que estas 
unidades tienen y que, sin duda, le proporcionan un 
importante valor añadido. El EA debe ser consciente 
de que tiene los medios (humanos y materiales), 
procedimientos y adiestramiento necesarios para 
liderar esta responsabilidad en el ámbito conjunto. 
Y que eso le hace liderar de modo natural esta 
responsabilidad conjunta, también en el campo de 
las operaciones especiales. M 


NOTAS 

"El MCOE tiene la responsabilidad y la capacidad de llevar a 
cabo el planeamiento, conducción y seguimiento en todo lo 
referente a operaciones especiales, facilitando la integración 





Recuperación de personal aislado 


revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 





de capacidades y la interoperabilidad de las unidades de 
operaciones especiales del Ejército de Tierra, de la Armada y 
del Ejército del Aire. 

“Special operations task unit-air land integration. 

SAir land integration (ALI) is the focused orchestration and 
application of the full range of Air and Land capabilities within 
a joint force to realize effects. ALl considers all elements in 

a given battlespace, regardless of the component to which 
they belong, operating together to achieve a common aim. 
(proposed by NATO's Joint Air Power Competency Centre 
(JAPCC) in May 2010. 

?SOALI personnel synchronize and integrate air power with 
land and maritime SOF to achieve the SOCC commander's 
intent. 

"Como son los miembros de las SOF. 

óLas fuerzas de extracción, de los que los equipos específicos 
del EZAPAC constituyen el mejor ejemplo en España, pueden 
actuar localizando, autenticando, protegiendo en el terreno, 
proporcionando apoyo aéreo y apoyo médico, ofreciendo 
ayuda en la evasión y llevando al IP hasta un punto accesible 
a los medios aéreos de recuperación. Tanto inserción como 
extracción se puede realizar por medios aéreos. 

“Curso de Asistencia Sanitaria y Operaciones del EA. 

SNivel C según STANAG 7196. 

?Sin embargo, no podemos olvidar, en ningún caso, que estas 
mismas unidades pueden llevar estas misiones bajo el Mando 
y Control del Mando Aéreo, Joint Forces Air Component 
(JFAC). 

"Advice, assist, accompany and enable o A3E. 

"Propuesta de definición: non-conventional assisted recovery: 
personnel recovery conducted by indigenous and/or surrogate 
personnel that are trained, supported, 

and led by special operations forces or other government 
agencies” personnel that have been specifically trained and 
directed to establish and operate indigenous or 

surrogate infrastructures, as part of an overarching 
unconventional warfare operation. 
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Formación y adiestramiento 


en personnel 
recovery 


A lo largo de este dosier hemos insistido que PR es 
mucho más que esa imagen que aún tienen algunos 
de un helicóptero rescatando un piloto aislado 
en zona hostil. También hemos ido desgranando 
cómo las actividades preparatorias son la clave del 
éxito, puesto que si el personal aislado está bien 
entrenado en procedimientos SERE, si el staff está 
bien instruido para realizar este tipo de misiones, 
si las fuerzas de recuperación (RF) están bien 
adiestradas con los vehículos de rescate (RV) y las 
fuerzas de extracción (EF) acostumbradas a trabajar 
juntos, todo ello permitirá una recuperación más 
eficiente y rápida. Como resultado, conseguiremos 
reducir el tiempo de exposición del 
ISOP y, consiguientemente, incrementar 
notablemente las posibilidades de 
recuperación. 

Vemos, por tanto, como es 
fundamental que los tres elementos de 
PR, el comandante y su estado mayor 
(commanders é staff), el personal aislado 
(isolated personnel, ISOP) y las fuerzas de 
recuperación o rescate (recovery forces), 
reciban la instrucción adecuada. Esta 
instrucción conlleva cinco elementos 
sucesivos: formación académica con 
cursos, adiestramiento individual, 
entrenamiento previo al despliegue, 
entrenamiento una vez en el teatro y 
entrenamiento de mantenimiento o 
continuidad. Todos juntos, y aplicados a 
los tres elementos de PR, harán posible un 
sistema verdaderamente efectivo. 

Vayamos por partes. 


COMMANDER €. STAFF 

Los comandantes son a veces los 
grandes olvidados en la enseñanza militar. 
Si bien es cierto que siempre cuentan con 
una amplia experiencia, no es menos cierto 


1.* fase, preparación. Elementos de PR 


JUAN J. ARBOLÍ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


que en sus últimos años de vida operativa no son 
abundantes las oportunidades de formación que se 
les presentan. 

Con respecto a personnel recovery, su instrucción 
debe ir dirigida, más que al conocimiento, a las 
emociones (dominio afectivo), con objeto de hacerles 
descubrir el impacto estratégico que pueden tener 
las misiones de PR y cómo la preparación, entendida 
en su más amplio espectro —formación, equipo, 
procedimientos—, junto con el planeamiento y el 
hecho de disponer de un buen proceso de lecciones 
aprendidas, son fundamentales para tener éxito 
en la ejecución, llegado el caso. Así ha sido el caso 
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Puesto de mando 


de alguna de las últimas ediciones del Air-Centric 
Personnel Recovery Operatives Course (APROC) que, 
organizado por el EPRC, ha aprovechado los DVD para 
hacer una breve formación de líderes de estructuras 
militares operativas con objeto de convertirlos en 
embajadores de esta materia que, como a nadie 
escapa, aunque tratemos de eventos a nivel táctico, 
pueden tener consecuencias a nivel estratégico e 
incluso político. 

En cuanto a la instrucción de los líderes del 
Ejército del Aire (EA), es fundamental que adviertan 
que, aunque todas las actividades se dirijan a nivel 
conjunto, el EA debería asumir, de manera natural, un 
liderazgo dentro de las Fuerzas Armadas españolas, 
conscientes de que son varios los motivos que 
justifican que se postule como referencia: tradición 
por la importancia de PR para las fuerzas aéreas, 
cualificación de su personal, que debería ocupar las 
posiciones relacionadas en el ámbito conjunto, la 
existencia de unidades verdaderamente especialistas, 
etc. 

No debe dejarse de lado la instrucción específica 
para el personal de sus estados mayores. Y aquí es 
donde hemos de centrar la actividad puramente 
académica. Las razones para ello son evidentes, ya 
que el papel principal del estado mayor es el de 
asesorar al comandante. ¿Cómo se va a asesorar si 
no se conoce? Pero, también, es el estado mayor 
quien conecta o sirve de enlace del comandante 
con sus unidades. ¿Sabemos las responsabilidades 
del personal de nuestras unidades con respecto 
a PR? ¿Incluimos aquí solo las tareas como ISOP? 
¿Conocemos los cometidos que pueden tener en una 
PR task force? 
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Existen varias oportunidades 
de instrucción específicas para el 
personal que constituye los centros 
de coordinación de PR a nivel 
componente (personnel recovery 
coordination cell, PRCC) u operacional 
(joint personnel recovery center, 
JPRC). Quizás la más completa en la 
actualidad sea el Joint PR Staff Course, 
que inicialmente bajo el paraguas 
de la Agencia Europea de la Defensa 
(EDA), han estado impartiendo Suecia, 
Hungría, Italia, Alemania y el EPRC?. 
Ese curso hoy en día se define desde 
el EPRC y es muy completo, pero no 
es la única oportunidad que existe. 
Para completar esta formación existen 
otros dos cursos en Europa que son 
recomendables para el personal que 
pueda formar parte de una PRCC en el JFAC del EA: el 
curso teórico de CSAR que imparte el TLP en Albacete 
y el curso de PR que se imparte en el CASPOA en 
Francia. Son dos cursos que tienen un enfoque, 
podríamos decir, más aeronáutico. 

Los EE.UU. tienen sus propios cursos, de los que 
cabría destacar el PR-300, para ejecución, y el PR- 
350 (anteriormente PR-301), para planeamiento. 
Ambos también están disponibles en el Reino Unido. 
Exactamente, el mismo curso en ambos países, pero 
debe tenerse en cuenta que se basan en la doctrina 
americana. Aunque las diferencias no son significativas 
con la propia de la OTAN? o de la Unión Europea”, 
esta circunstancia reduce, en cierto sentido, su 
efectividad. 

El primero tiene objetivos similares al mencionado 
JPRSC que, aunque es organizado por la EDA, sí 
que se basa en la doctrina OTAN, puesto que la 
documentación de referencia de la Unión Europea se 
limita al mencionado concepto que es un documento 
doctrinal y, por ende, generalista. 

Por otro lado, si lo que buscamos es aprender 
sobre el planeamiento de PR, se pueden obtener 
resultados similares a los que se obtienen en PR-350 
de la Joint Personnel Recovery Agency de los EE. UU., 
con una buena designación de alumnos al JPRSC. Sin 
duda, si quien realiza el curso JPRSC tiene suficiente 
bagaje táctico en PR y trae un sólido conocimiento 
de planeamiento a nivel operacional, por ejemplo 
designando a un oficial de estado mayor (con curso 
de EM o de planeamiento de operaciones a nivel 
operacional) los resultados serán equivalentes. 

En resumidas cuentas, ya existe formación 
disponible y, para poder potenciar las capacidades 
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en las distintas estructuras de mando, hay que sacar 
provecho de ellas, máxime siendo España uno de 

los siete miembros del EPRC y teniendo un oficial allí 
destinado como education manager y responsable de 
los cursos a nivel componente u operacional. 


LAS FUERZAS DE RECUPERACIÓN 

Englobamos bajo este término a los vehículos 
de rescate (p.ej. los helicópteros del Ala 48) y a las 
fuerzas de extracción formadas, para el caso del 
Ejército del Aire, por equipos del EZAPAC. Unos y 
otros constituyen la parte más vistosa (por lo próximo) 
en las demostraciones de esta capacidad que, con 
frecuencia, se presentan. Pero, como bien sabemos en 
el EA, también son los elementos más vulnerables en 
una COMAO que se pueda formar juntando diversas 
capacidades (RESCORT, RESCAP...) al efecto para una 
misión de PR. 

Esta instrucción comienza con las unidades por 
separado. Las tripulaciones de los helicópteros deben 
ser capaces de realizar navegaciones a baja cota, 
vuelos en formación, operar tanto de día como de 
noche y en diferentes ambientes y realizar maniobras 
como el rappel o el SPIE*-rig entre otras. Las fuerzas 
de extracción, en la que los equipos operativos 
del EZAPAC (SOTU-ALI o SOAL!I) constituyen 
el mejor ejemplo en España, pueden actuar 
localizando, autenticando, protegiendo en el terreno, 
proporcionando apoyo aéreo y apoyo médico, 
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Curso Joint Personnel Recovery Staff Course en el EPRC 


ofreciendo ayuda en la evasión y llevando al personal 
aislado hasta un punto accesible a los medios aéreos 
de recuperación. 

Para ello, estas fuerzas de extracción deben ser 
capaces de dominar los distintos medios de inserción 
—aéreos, terrestres y acuáticos— y, aparte, esas 
características que las hacen «especiales»: instrucción 
SERE nivel C, armamento, explosivos, rescate en 
zonas confinadas, apoyo aéreo, atención médica, 
procedimientos CSAR... 

Más adelante, necesariamente, debe venir la 
instrucción que hagan juntos RV y EF. En el caso 
del Ejército del Aire, que vale como ejemplo, las 
dos unidades antes mencionadas deben entrenar 
juntas con frecuencia. Esto se ha venido realizando 
en el EA desde tiempos inmemorables. Pero, sobre 
todo, se produjo durante las fases de preparación 
de los destacamentos HELISAF en Afganistán. En 
la actualidad, esta instrucción se lleva a cabo en 
los ejercicios SMARA y en los propios del plan 
de instrucción de ambas unidades. La situación 
reinante, de escasez de horas de vuelo de helicóptero 
disponibles, seguro que mejorará cuando el EA 
empiece a dotarse del NH-90. No nos cansaremos 
de insistir en cuán importante es que trabajen juntos, 
hasta el punto de que las EF sean consideradas como 
parte esencial de la tripulación. 

En el ámbito internacional, la mejor opción para esta 
instrucción se ofrece hoy en día en el curso APROC, al 








revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


formación y adiestramiento 


dossier 285 





dl 
-Y - pr 


Pudo mE Jen 


Ejemplo de atención sanitaria inmediata en el APROC organizado por el EPRC 


que nos hemos referido anteriormente, y que organiza 





dps. pla A 


el EPRC anualmente rotando su ubicación entre los 
países que lo forman”. Al otro lado del Atlántico 
estaba el clásico Angel Thunder que organizaba la 
USAF, ahora denominado Red Flag Rescue. Mientras 
que al otro lado del Mediterráneo es también una 


SURVIVAL 


EVASION 


OBJETIVOS DE ADIESTRAMIENTO INSTRUCCIÓN SERE 


Address the priorities of survival: 
protection, location, water and food. 
Maintain psychological and physiological 
well-being. 

Maintain normal body temperature. 
Maintain adequate hydration. 

Maintain sufficient calorific intake. 


Use location aids. 
Avoid detection whilst static and mobile. 
Plan and execute an evasion plan of action. 


K y lo 





RESISTANCE 


EXTRACTION 





Assess conditions of capture. 

Protect sensitive information. 

Mitigate physical and mental stress. 

Maintain self and others (survive with dignity). 
Limit exploitation. 

Attempt to escape if practicable. 


Promote own recovery. 

Establish communications with friendly forces. 
Aid rescue/release 

Carry out rendezvous procedures. 

Carry out recovery/pick-up procedures. 
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buena oportunidad de instrucción el Anatolian Eagle, 
ejercicio en el que las misiones de CSAR tienen mucho 
peso y que organiza la fuerza aérea turca, en donde sí 
participó el EA con un T.21 y con el EZAPAC, años atrás. 
Aunque con un enfoque diferente, pues están más 
centrados en las operaciones especiales, están los 
ejercicios de la serie Blade que organiza la EDA. En 
ellos también se juntan unidades de operaciones 
especiales y helicópteros y alguna de las misiones está 
relacionada con la ejecución de misiones de PR. 


EL PERSONAL AISLADO (ISOP) 

Las posibilidades de que una misión de PR tenga 
éxito dependerán directamente de que quien la 
sufra esté bien formado, entrenado, equipado y 
mentalmente preparado para esta situación. Y todo 
esto tiene que realizarse antes de que esta situación 
se produzca. 





LRIE MRIE 


HRIE 


NINA NAS NIVIRO 








Low, medium, high risk of isolation and exploitation y su 
correspondiente nivel de instrucción SERE 
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Ejemplo de atención sanitaria inmediata 


Aunque como hemos mencionado antes, todos 
los elementos de PR necesitan adiestramiento e 
instrucción, es sin duda el personal que puede 
llegar a estar expuesto, en primera persona, a este 
tipo de eventos quien tiene esta instrucción más 
estructurada. España ratificó, en julio del 2018, el 
STANAG 7196 APRP-3.3.7.5 The NATO Survival, 
Escape/Evasion, Resistance and Extraction (SERE) 
Training Standard. En él se detalla el entrenamiento 
que el personal necesita para ser capaz de 
sobrevivir al ambiente, preparase para facilitar su 
rescate y resistir e intentar evadirse de la captura 
llegado el caso. 

En primer lugar, cabe mencionar que, aunque sea 
siempre una responsabilidad nacional, la OTAN ha 
conseguido estandarizar el entrenamiento SERE, 
atendiendo a los niveles de exposición a situaciones 
de aislamiento y explotación, personnel identified at 
a elevated risk of isolation and exploitation o PIERI 
en su acrónimo en inglés. De este modo, a España, 





como a cualquier otro país de la 
Alianza, le corresponde categorizar a 
todo el personal que sea susceptible 
de participar en operaciones en tres 
niveles: bajo medio y alto. Y a cada 
uno de ellos le debe proporcionar 

el nivel de instrucción SERE 
correspondiente. 

De este modo, se entiende que 
todo el personal que participa en 
Operaciones tiene, al menos, cierto 
riesgo de quedar aislado (LRIE) y 
de ser explotado por el adversario. 
Por lo tanto, se debe proporcionar a 
todo el personal un mínimo nivel de 
instrucción SERE que se denomina 
nivel A. Este nivel es completamente 
teórico y se puede ofertar por 
e-learning. De hecho, la Agencia 
Europea de la Defensa (EDA) ha 
traducido al inglés el realizado por 
Suecia, que aunque no es una nación 
OTAN ofrece un entrenamiento muy 
completo. 

Este curso fue enviado a los puntos 
de contacto que tiene la EDA para 
España, y convendría instalarlo en la 
intranet del MINISDEF, o en campus 
interactivo de la Defensa, para 
posteriormente mediante un sistema 
de control y seguimiento se garantice 
un fácil acceso por parte de todo el 
personal que vaya a desplegar antes 

de salir al teatro. Podría integrase, por 
ejemplo, como parte de las ICCS que se realizan 
en el EA. Merece reseñarse que está en inglés, por 
lo que convendría traducirlo al español, para que 





EF pre launch PR mission 
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pudiera ser utilizado por todo el personal y, si fuera 
el caso, adaptarlo a alguna necesidad particular que 
pudiera identificar el órgano de referencia conjunto 
para PR que, sin duda, debería ser la Jefatura 
de Operaciones 
Aéreas Especiales 
y Recuperación de 
Personal (JSAOKPR) 
del MACOM. En 
cualquier caso, es 
una herramienta útil 
y bastante completa 
que no debería 
dormir en un cajón 
de un despacho y 
que debería ponerse 
al alcance de todo el 
personal de nuestras 
FAS que pueda 
ser desplegado en 
operaciones. 
Volviendo al nivel 
de instrucción SERE, 
en un segundo 
grupo se incluye 
al personal para el 
que se considera 
un nivel medio 
de posibilidades 
de poder quedar 
aislado o de ser 
explotado (MRIE). 
Corresponde a cada 
Ejército identificar 
a este personal, de 
acuerdo al tipo de 
misiones en las que 
vaya a ser empleado, 
y proporcionarle 
la instrucción 
correspondiente al nivel B. Esta instrucción incluye 
una parte práctica, además de la teórica. Dentro 
de este grupo de riesgo medio, se pueden incluir a 
unidades de protección a la fuerza y policía militar 
que puedan ser empleadas fuera de las bases, 
tripulaciones de aviones de transporte ordinario, las 
unidades de apoyo al despliegue... 
El nivel más elevado de instrucción SERE es 
el nivel C. Aquí ya se incluye una importante 
proporción de práctica, incluido el entrenamiento 
en situaciones de captura y explotación por parte 
del adversario. Este entrenamiento quedaría 
reservado para el personal (high risk of isolation 
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Pararescue jumper. Miembro de las EF. (Imagen: Alas en la noche) 


and exploitation, HRIE) cuyos cometidos habituales 
les puedan exponer a situaciones de aislamiento. 
Son ejemplos, en el EA, las tripulaciones de caza y 
de operaciones aéreas especiales y los equipos de 
operaciones especiales 
del EZAPAC. Este 
entrenamiento se realiza 
en la actualidad en la 
EMP con el apoyo del 
EZAPAC. 

Esta instrucción 
genérica y por 
niveles, debe ser 
complementada con: 

— Una instrucción de 
refresco para mantener 
actualizados los 
conocimientos (SERE 
continuation training) 
de acuerdo a nuevos 
procedimientos y 
equipo, y así evitar que 
esta instrucción se haga 
una sola vez y se olvide. 

— El adiestramiento 
particularizado a la 
operación y la zona 
de operaciones 
con anterioridad a 
que se produzca el 
despliegue?. Esta 
instrucción debería 
tratar temas como 
los condicionantes 
particulares de 
la operación y la 
organización para 
PR, procedimientos, 
generalidades sobre 
cultura, protección, 
posicionamiento, agua y alimento, reglas de 
enfrentamiento y otras consideraciones legales, las 
amenazas particulares del enemigo, ambiente, de 
posibilidades de captura... 

— Y por último, una vez en el teatro de 
operaciones”, la instrucción debe contemplar 
briefings locales que deben ser preparados por 
los JPRC / PRCC y presentados por los oficiales 
de PR (o los especialistas SERE) de las unidades. 
También deberían contemplarse ejercicios CPX 
para probar los PR battle-drill en cada unidad que 
pueda tener responsabilidades en la recuperación 
(potencialmente todas). 


EF en motocicleta. (Imagen: Francisco Francés Torrontera) 


CONCLUSIONES 

La recuperación de personal aislado en territorio 
hostil es una responsabilidad conjunta que deriva 
responsabilidades en los niveles operacional 
y táctico, pero que puede tener efectos a nivel 
incluso estratégico y político. Para afrontar estas 
responsabilidades con garantías de éxito, como para 
el resto de disciplinas que incluye la acción de las 


Fuerzas Armadas, es necesario formarse y adiestrarse. 


Obviamente, las posibles diferentes audiencias 
como el personal que puede quedar aislado, los 
comandantes de las estructuras operativas y sus 
estados mayores, las tripulaciones de los vehículos 
de rescate y las fuerzas de extracción, u otras que 
puedan formar parte de una misión de PRÍ, tienen 
distintas necesidades de instrucción, aunque todo 








lo englobemos bajo el nombre 
genérico de PR. 

Hemos de tener presente que las 
posibilidades de que se produzca 
una recuperación con éxito serán 
mayores cuanto mejor instruido esté 
el personal y, por ello, debemos 
hacer los esfuerzos necesarios 
para tener personal formado en 
toda la estructura de mando. El EA 
cuenta con unidades y personal 
de referencia para PR y si quiere 
mantener el liderazgo en PR deberá 
seguir haciendo esfuerzos por 
tener a su personal formado y a sus 
unidades y estructuras de mando 
operativas adiestradas. 

Existen «en el mercado» distintas 
oportunidades de formación 
y adiestramiento para los tres 
elementos de PR. Hay que seguir 
mandando a personal a los 
distintos cursos y a las unidades a 
los ejercicios específicos. También 
convendría incluir, entre los 
objetivos de adiestramiento de los 
ejercicios, aquellos relacionados 
con PR. Es cuestión de tener 
presente que estas situaciones se 
pueden dar, y contemplar PR como 
una prioridad para el Mando para 
que, si alguna vez hay que poner la 
maquinaria en funcionamiento, ésta 
funcione correctamente. Ml 


NOTAS 

"En la actualidad, y finalizado el proyecto de la EDA, es el 
EPRC el responsable del curso. 

2MC 0763, Military Committee Policy for Joint Personnel 
Recovery in a Hostile Environment. February 2019. 

AJP-3.7 Allied Joint Doctrine for Recovery of Personnel in a 
Hostile Environment. Edition A Version 1. February 201 6. 
ACO Directive 080-101 Personnel Recovery in NATO 
Operations. April 2015. 

ACO MANUAL 080-071 Personnel Recovery in NATO 
Operations. February 2016. 

APRP-3.3.7.5 The NATO Survival, Escape/Evasion, Resistance 
and Extraction (SERE) Training Standard. Edition A Version 1. 
July 2018. 

SEEAS(2017) 1287 REV 7. EU Military Concept for Personnel 
Recovery (July 2018). 

“Special patrol insertion/extraction. 

A España le correspondía en 2019, se planeó para Zaragoza, 
pero se suspendió en el último momento por falta de aeronaves 
participantes. Está previsto de nuevo en 2021 en León. 
“Pre-deployment training. 

/In-theatre training. 

SA las que se refiere habitualmente como personnel recovery 
task force, PRTF. 
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El papel del comandante 
y su estado mayor 
en personnel recovery 


JUAN J. ARBOLÍ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


Como también aparece en otros artículos de general con la misión de asesorar al comandante. No 
este dosier, cuando nos referimos a las misiones limitamos el término a quienes estén en posesión de un 
de personnel recovery decimos que son tres sus curso o diploma específico. 
elementos: commanders « staff, isolated personnel 
(personal aislado o ISOP) y recovery forces (fuerzas EL COMANDANTE 
de recuperación o rescate, RF). Aunque los tres El comandante dirige, coordina y controla las fuerzas 
son igualmente importantes para disponer de un militares, y dotado de buen juicio, debe ganarse la 
completo sistema, no es menos cierto que, cuando se confianza de superiores (niveles estratégico y político) 
enumeran, se suele comenzar, siguiendo ese orden, y subordinados. Debe tener claro el propósito de 
por el comandante y su estado mayor. Y este orden estos niveles superiores y, siendo responsable de sus 
no es baladí. Todo comienza con el mando, que debe actos y decisiones ante ellos, debe tener iniciativa 
tener una visión clara, y ser capaz de comunicarla con y libertad de acción. Todos estos aspectos también 
efectividad para que su estado mayor sea capaz de estarán, lógicamente, presentes para las misiones de 
trasladarla en todos los procesos y documentos en los personnel recovery. 
que participa. 


Aunque la palabra «comandante» la 
utilizamos en el ambiente militar con 
mucha frecuencia —comandante como 
empleo, comandante de la guardia, 
comandante de misión ((rescue) 
mission commander), comandante 
jefe de unidad, de fuerza de reacción 
(ORP)...—, en este artículo nos vamos 
a centrar en el comandante con 
mayúsculas, queriéndonos referir al 
comandante de una fuerza conjunta: 
JFC o JTFC, y al comandante de un 
mando componente (CC). Es decir, 
al comandante a nivel operacional 
o en lo más alto del nivel táctico (a 
nivel mando componente), que en 
el caso de la fuerza aérea sería el 
comandante del JFAC?. 

Otra puntualización que también 
queremos formular desde el 
principio: cuando nos referimos a 
estado mayor queremos decir a todo 
el personal que trabaja en un cuartel 
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Como en el resto de operaciones militares, 
en las misiones de personnel recovery (PR), la 


responsabilidad final siempre recae en el comandante. 


Él será quien defina la prioridad que le dará a PR 
dentro de su amplio abanico de responsabilidades. 
Él será quien, por medio de su plan operacional 
(OPLAN), asuma su misión, asigne medios y tareas, 
y establezca y defina el riesgo que está dispuesto 

a asumir. Él será quien dé las directrices en forma 
de intención (commander's intent) para el concepto 
general de las operaciones de PR, para los tiempos 
de respuesta, para el adiestramiento... También será 
él quien, en última instancia, asuma el riesgo en la 
conducción de la recuperación o rescate, y quien 
tome medidas para la vuelta a la normalidad de 
aquel personal que haya podido estar expuesto a 
una situación de aislamiento, o incluso de quien haya 


Fuerzas de extracción 
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podido caer en manos del adversario. El comandante 
es, al fin y al cabo, el máximo responsable de 
personnel recovery. 

Más adelante veremos cada uno de estos aspectos 
con algo más de detalle, estructurados siguiendo 
las fases de personnel recovery, pero primero 
aproximémonos al estado mayor. 


EL ESTADO MAYOR 

Ya advertíamos al inicio del artículo que nos íbamos 
a referir al estado mayor como tal, sin vincularlo a 
la existencia de titulaciones o cursos específicos. En 
este sentido, todos tenemos una idea, más o menos 
clara, de lo que es un estado mayor. Intentaremos, 
más adelante, analizar someramente sus misiones, su 
composición y su papel en las misiones de personnel 
recovery. Pero primero hablemos de generalidades: 
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En las operaciones, podemos agrupar las funciones 
del estado mayor en tres tipos principales: una 
dirigida hacia el comandante, una segunda hacia 
las unidades subordinadas y una última hacia la 
operación en sí. Veámoslas un poco más en detalle. 

En primer lugar, el estado mayor es responsable 
de asesorar al comandante, sobre todo en las 
labores de planeamiento y de ejecución. Y esa labor 
de asesoramiento, también en PR es fundamental, 
puesto que debe permitir que el comandante tome 
las decisiones basadas en la mejor información que 
pueda haber disponible. 

Por otro lado, los miembros del estado mayor tienen 
cometidos administrativos y logísticos, ya que deben 
generar las órdenes oportunas para que una misión 
determinada sea abordada con las mayores garantías 
de éxito. Los aspectos particulares de PR deben ser 


tenidos en cuenta no solo en misiones de rescate, sino 
también en todas las otras que pudieran resultar en 
una situación de aislamiento de nuestro personal. Es 
decir, que el planeamiento siempre debe contemplar 
una eventual situación de aislamiento. 

Por último, está entre las responsabilidades del 
estado mayor la labor de realizar un seguimiento 
continuo de la ejecución de las operaciones. 
Lógicamente, será exactamente ¡igual para las 
(imprevistas) de personnel recovery. 

Para llevar a cabo sus obligaciones, los miembros 
del estado mayor, necesitan tener unos criterios de 
actuación claros, deben mantener lealtad y respeto al 
comandante y deben verse involucrados en el proceso 
de toma de decisiones. 

Los miembros del estado mayor se agrupan en 
distintas funciones como personal y administración, 
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Los UAV tienen un uso creciente en misiones de PR 


inteligencia, operaciones, logística, planes, 
comunicaciones, adiestramiento, finanzas, asuntos 
cíivico-militares, relaciones públicas..., que son 
denominadas como corresponda al cuartel general 
y numeradas del 1 al 9. Todo este personal puede 
apoyar la preparación, el 
planeamiento, la ejecución y 
las lecciones aprendidas en PR. 
Veamos cómo en los siguientes 
apartados: 


PREPARACIÓN 

En personnel recovery 
es fundamental disponer 
de un marco normativo y 
procedimientos, como también 
de una organización y mando 
y control eficiente. Igualmente, 
es imprescindible contar 
con personal especializado y 
que las fuerzas posean buen 
entrenamiento y equipo. En 
este mismo sentido, deberá ser 
preocupación del comandante, 
y por ende de su estado mayor, 
la capacidad para procesar 
la información importante y 
tomar medidas con celeridad. 
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refiere habitualmente 
a personnel recovery 
como un sistema 
completo. 

El comandante define 
el área de operaciones 
(JOA), en donde debe 
garantizar la posibilidad 
de ejercer su acción. Lo 
mismo sucede con las 
eventuales misiones de 
PR. La disponibilidad 
de fuerzas equipadas 
y entrenadas con la 
única misión de llevar 
a cabo misiones de PR 
(lo que se denominan 
fuerzas dedicadas), 
aunque es una solución 
perfectamente válida, 
no será siempre el 
método más efectivo 
para resolver este tipo 
de situaciones. Su 
estado mayor debe ser capaz de ofrecer una panoplia 
de opciones que le permitan tomar la mejor decisión, 
comparando los riesgos al personal aislado y las 
fuerzas. Para ello, deberá también sopesar el riesgo 
para la misión en general y deberá evitar, siempre, 


PARAR Amon 






Es por ello por lo que se El sistema de personnel recovery (AJP 3.7). Fase 1: Preparación 
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beneficiar la situación del enemigo, o verse forzado 
a emplear cuantiosos recursos (que podrían estar 
empeñados en otras tareas igual o más importantes). 
Tampoco una situación de aislamiento de alguno de 
sus hombres o mujeres debe forzar a que se separe 
del objetivo final deseado. Al final las misiones de 
PR dependerán de una adecuada gestión del riesgo. 
Todos estos son escenarios que deben considerarse 
cuando se empieza a preparar una operación. 

Por ello, se debe aplicar una máxima y es que, 
las situaciones de personal aislado, deben intentar 
resolverse en primera instancia con los medios 
disponibles en la zona o con los medios propios al 
más bajo nivel. Y, solo cuando esto no sea posible, 
elevar la propuesta al nivel superior. Este concepto es, 
quizás, algo más complejo de entender en el mando 
componente aéreo, que se caracteriza por operar 
bajo los principios de mando centralizado y ejecución 
descentralizada. 

Pongamos un par de ejemplos para ilustrarlo. 
Puede darse el caso en el que fuerzas terrestres 
desplegadas en la zona de operaciones tengan más 
fácil resolver un evento acaecido a un aviador que 
el propio mando componente aéreo. Se evitaría así 
planear una compleja operación área de rescate en 
una zona donde quizás la amenaza para los medios 
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aéreos sea considerable. Del mismo modo, el mando 
componente terrestre debería intentar resolver los 
eventos que pudieran acaecerle a su personal con sus 
propios medios. Y, solo cuando esto no sea posible, 
pedir apoyo de medios ajenos a él (por ejemplo 
apoyo aéreo), o transferir la responsabilidad a otro 
mando componente, por ejemplo el JFAC. 

Por ello, personnel recovery es una responsabilidad 
conjunta, y en última instancia el comandante de la 
fuerza conjunta será el responsable para aquellos 
casos que requieran coordinación entre los distintos 
componentes. Esto se hará, como indica la doctrina 
aliada para el resto de las operaciones militares, en base 
al concepto de mando apoyado y mando que apoya. 

La instrucción y adiestramiento que se le 
proporciona a quienes pueden convertirse en 
personal aislado es fundamental. Esto se consigue con 
la instrucción en supervivencia, evasión, resistencia y 
extracción (SERE). Sin embargo, no es menos cierto 
que para que esta aproximación sea efectiva y que 
no siempre se confíe en esas denominadas fuerzas 
dedicadas, es fundamental el entrenamiento de 
todas las fuerzas que pueden ser empleadas para el 
rescate. La instrucción de ambos, personal que pueda 
quedar aislado y fuerzas que pueden ser empleadas 
en su rescate, constituye la base de las actividades 
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preparatorias. El comandante, a través de su estado 
mayor, debe dar directrices claras a sus fuerzas para 
su adecuada preparación antes de ser desplegadas 
o empleadas, consciente de que cuanto mejor estén 
adiestradas más sencilla será la tarea de una eventual 
recuperación. 

Muchos de estos aspectos deben ser parte de la 
instrucción individual y rutinaria de las unidades, en 
la que son los Ejércitos y la Armada quienes tienen 
la mayor responsabilidad. El comandante, en su 
OPLAN, apenas tendrá margen para contemplar 
aquellos aspectos que son específicos al teatro o 
a la operación. El resto deberá ser contemplado 
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con anterioridad o, si no, ya será 
demasiado tarde. 

Por lo tanto, debe ser preocupación 
de todo comandante y de su estado 
mayor examinar los aspectos de PR 
en la preparación e instrucción de la 
fuerza. Por otro lado, también debe 
serlo la disponibilidad de personal 
de inteligencia adiestrado para 
poder apoyar estos eventos cuando 
se produzcan. Del mismo modo, los 
encargados de operaciones y planes 
siempre tienen que contemplar la 
posibilidad de que, o bien su personal 
pueda quedar aislado, o bien que 
sus unidades tengan que actuar en la 
recuperación de otros. Los encargados 
de la logística deberán pensar 
en las necesidades que pudieran 
tener las fuerzas de recuperación o 
rescate, el auxilio a posibles ISOP, las 
necesidades médicas y de transporte 
derivadas de estas situaciones... Del 
mismo modo, sus especialistas de 
comunicaciones deberán considerar 
en el planeamiento la compatibilidad 
de equipos, la cobertura y 
seguridad de las comunicaciones, 
las frecuencias, y el registro de las 
balizas. Habrá que tener una política 
de información pública preparada 
y considerar los puntos de vista 
legal y político. Todos trabajando 
como un equipo para ofrecer el 
mejor asesoramiento y las mejores 
herramientas para prevenir y resolver 
estas situaciones al comandante. 

Cuando los ejércitos aportan fuerzas 
al comandante de la fuerza conjunta, 
deben haber estimado el riesgo 
que puede tener su personal de caer en alguna de 
estas situaciones. Atendiendo a ese riesgo, deben 
haber sido clasificados (riesgo alto, medio o bajo) 

y se les debe haber proporcionado la instrucción 
correspondiente? antes de ser empleados. La 
responsabilidad del comandante, una vez ya 

en la operación, se verá limitada a los aspectos 
particulares de su operación (amenaza, ambiente, 
fuerzas existentes, procedimientos del teatro...) en lo 
que se denomina instrucción en el teatro. 

Debe ser preocupación del comandante disponer 
de personal instruido en PR también entre los 
miembros de su estado mayor*. Idealmente, formarán 
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militares, sino también diplomáticos 

o civiles. Será también el comandante 
quien, aunque escapen de su ámbito 
de competencia directa, establezca los 
canales para poder activarlos, llegado 
el caso, puesto que, con frecuencia, 
pueden resultar más efectivos que la 
propia acción militar para estos casos. 


PLANEAMIENTO 

Ya hemos anticipado muchas de las 
responsabilidades en el planeamiento, 
puesto que están directamente 
relacionadas con la preparación. No 
obstante, repetiremos la conveniencia 
de disponer de mecanismos 
establecidos para requerir la ayuda de 
otras opciones como las diplomáticas y 
las civiles. Aquí pueden tener un papel 
fundamental la célula de CIMIC de su 
estado mayor y tener siempre canales 
abiertos con las embajadas próximas. 

El resto poco difiere del normal 
planeamiento de una operación, 





Planeamiento de misión en el Ala 48 siempre teniendo en cuenta que se 
deben considerar estos aspectos de PR 
una pequeña célula o centro dentro del centro de que, con un enfoque global, deberán integrar todas 
operaciones (JOC)” capaz de coordinar las misiones las posibles responsabilidades del comandante. 
específicas de PR. Un proceso de planeamiento, en términos generales, 
Otras actividades preparatorias también incluyen contempla los siguientes pasos: comprender el 
la cumplimentación de formularios para facilitar la problema y la situación, decidir qué se quiere 


identificación del personal (ISOPREP) 

O la localización e intenciones (evasion 
plan of action, EPA). Otros programas 
pueden ser también contemplados para 
facilitar la evasión o el apoyo de locales?. 
Estas son medidas que no requieren 

el desembolso de cuantiosos recursos 

y que deben, por ello, ser priorizadas 

a la adquisición de equipos o medios 
específicos, que será siempre el último 
aspecto sobre el que pensar, una vez que 
los otros (procedimentales) hayan sido 
debidamente considerados. 

También deben de contemplarse 
acciones propias de las unidades de 
operaciones especiales, que con sus 
procedimientos particulares y sus redes de 
contacto específicas pueden ser capaces 
de ofrecer soluciones bien distintas”. 

En otro orden de cosas bien distinto, 
debemos recordar que la recuperación del 
personal aislado incluye no solo esfuerzos 
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conseguir, crear un plan y, por último, ejecutarlo 
y evaluarlo. Este último aspecto de la ejecución lo 
trataremos en el siguiente punto. Centrémonos en los 
anteriores. 

Hay algunos aspectos que deben ser considerados, 
particularmente para PR, en los primeros pasos 
y que deben estar relacionados con el resto del 
planeamiento. Por ejemplo, debemos entender la 
misión, las amenazas y los riesgos a nuestro plan, 
particularizado para eventuales misiones de PR. Por 
ejemplo, al analizar la situación, deben estudiarse 
aquellos factores que puedan influir directamente en 
las misiones de PR: capacidades propias, enemigas, 
ambiente y clima, limitaciones, aspectos legales. Estos 
factores, aun siendo generales para la operación, 
pueden tener sus propias conclusiones cuando los 
vemos a través de nuestros «ojos para PR». Es decir, 
que quedaran reflejados en forma de conclusiones 
(y deduccionesY para el propio comandante, los 
eventuales ISOP y para las fuerzas de rescate (RF). 

Como un segundo paso, debe obtenerse una 
idea clara de del propósito del comandante: ¿cómo 
entiende la misión para PR?, ¿cuál es su intención y 
concepto general?, ¿cuál es su tolerancia para asumir 
riesgos en estas misiones?, ¿qué cometidos le quiere 
asignar a sus mandos subordinados?, ¿y a sus fuerzas?, 
¿en cuánto tiempo pretende resolverlos?, ¿en qué 
áreas no puede garantizar cobertura?, ¿cómo deben 
ser equipadas sus fuerzas?, ¿qué documentos se van 
a utilizar?, ¿cómo va a ser la comunicación interna y 
externa en estos eventos?, etc. 





Los aspectos que puedan ser más relevantes serán 
expuestos en los correspondientes briefings —el de 
análisis de la misión y el de decisión—, y deben quedar 
claramente reflejados en el OPLAN, o bien en su 
anexo específico para PR, el anexo V. Estos aspectos 
deben ser coordinados con el grupo de planeamiento 
operacional (planes, operaciones, inteligencia, 
logística...) y los expertos en comunicación estratégica, 
comunicación pública, el consejero legal y político... En 
resumidas cuentas, PR debe formar parte integral del 
planeamiento. 

Para un planeamiento más táctico, el propio de 
la ejecución de las operaciones, deberá integrar 
a otros miembros del cuartel general que puedan 
aportar conocimiento en diversas áreas como: apoyo 
de fuegos, gestión de espacio aéreo, supresión de 
defensas enemigas, CIS, reabastecimiento, ISR? 
guerra electrónica, INFOOPS, aspectos médicos, 
CIMIC, STRATCOM, finanzas, adiestramiento...Con una 
adecuada integración de todos conseguiremos tener 
un óptimo planeamiento. Y con un buen plan, siempre 
será más fácil ejecutar. Lo vemos en el siguiente 
apartado. 


EJECUCIÓN 

Aunque la ejecución de las misiones de PR será fruto 
de los esfuerzos coordinados de los tres elementos 
de PR, a continuación se trata, en particular, la 
responsabilidad del comandante y su estado mayor. 

En la ejecución de estas tareas, será clave el 
personal especializado al que hacíamos referencia 
anteriormente, y que será quien 
lleve a cabo las funciones desde 
los JPRCE y PREC como nodo 
central inicial en la recepción y 
en el análisis de la información 
relativa a estos eventos. También 
serán responsable de coordinar 
los aspectos de PR dentro del JOC 
correspondiente. El aspecto central 
en la fase de ejecución queda 
recogido en las cinco tareas de 
PR 

Comunicar un incidente: La 
clave será hacerlo lo antes posible, 
y que alcance pronto tanto a 
quienes toman las decisiones 
que puedan permitir la actuación 
como a quienes pueden ser 
encargados del rescate. Todo el 
personal desplegado deberá estar 
entrenado para saber comunicar 
un incidente de PR y, por tanto, 
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como hemos visto en 

la fase de preparación, 

debería disponer de 

medios de comunicaciones : 
o procedimientos para 
ello. El estado mayor 
tratará de recabar toda la 
información veraz posible 
que le permita tener clara 
la situación, y deberá 
alertar a los diferentes 
elementos de la cadena de 
mando que puedan ser de 
ayuda. 

Localizar al personal 
aislado: No solo se debe 
confiar en la disponibilidad 
de los efectivos medios 
técnicos disponibles (p. ej. 
los basados en tecnología 
GPS o los propios de ISR). 
Una vez más, existen responsabilidades individuales 
de instrucción (tanto de quien se ha quedado aislado 
como de quienes van a ir en su busca) que no 
deben ser olvidadas y que serán, en última instancia, 
responsabilidad del comandante. El JOC deberá 
priorizar esfuerzos para conseguir una ubicación 
exacta, disponer de procedimientos para coordinar 
esos esfuerzos y para autenticar al personal aislado 
(ISOP) y llevar control de la información que haya 
podido comprometerse. Pero lo más importante será 
empezar a determinar el riesgo para el ISOP y para 
un eventual rescate. Una vez se haya recabado toda 
la información, el comandante deberá decidir si la 
recuperación debe ser, o no, inminente atendiendo, 
precisamente, a ese riesgo analizado. 

Apoyar al personal aislado y a su familia: Como 
preocupación del comandante se harán los esfuerzos 
que permita la situación para facilitar al ISOP la 
información que le pueda ser de utilidad para 
mantener su moral alta y mejorar el entendimiento 
de su situación (situational awareness), pudiendo 
incluir el empleo de medios de ISR. También se le 
proporcionará protección, en la medida que sea 
posible. Si no es posible la recuperación inmediata, se 
procurará proporcionarle apoyo para sus necesidades 
básicas (protección, abrigo, comida, agua...). Algunos 
de estos aspectos deben ser contemplados en el 
planeamiento, otros ya en la ejecución. 

También deberá ser preocupación del comandante 
el apoyo a la familia, manteniendo contacto con ella 
para tenerla puntualmente informada y ayudarla en 
su trato con los medios de comunicación llegado el 
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caso. Para ello será fundamental la coordinación con el 
oficial de comunicación pública (PAO). 

Recuperación: Es la tarea central, fruto de un 
planeamiento y acción coordinada con el objeto de 
traer al personal aislado a zona segura. Se deberá 
ejecutar tras haber realizado una apropiada gestión del 
riesgo que garantice que los beneficios de la operación 
superen los costes implícitos. Consiguientemente, 
se elegirán los medios adecuados que den garantías 
de que la misión se pueda llevar a cabo con éxito. 
Estos medios, como se ha descrito anteriormente, no 
serán necesariamente los medios más preparados, 
sino los que tengan mayor posibilidad de éxito en 
esas circunstancias particulares. Por eso, todas las 
unidades deben estar preparadas para ejecutar 
una misión de PR. Las unidades deberían intentar 
resolver estas situaciones lo antes posible con los 
medios a su alcance, informando a la cadena de 
mando de las medidas tomadas. En caso de que los 
medios disponibles no sean suficientes, se elevará la 
propuesta hasta nivel componente, e incluso conjunto 
para aquellos casos que requieran la coordinación de 
diversos componentes. 

Vuelta a la normalidad!!: Las responsabilidades del 
comandante no acaban cuando el personal que ha 
estado aislado regresa a la base. A partir de ahí, y con 
el fin último de una pronta recuperación en su vida 
normal, tanto profesional como familiar, se convierten 
en prioritarios los aspectos médicos y psicológicos, 
por un lado, y otros aspectos operativos relacionados 
con la elaboración de inteligencia y lecciones 
identificadas por el otro. Para estos últimos será 
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fundamental obtener información sobre el adversario 
y las condiciones de su aislamiento, pero también 
deberá analizarse la idoneidad de su entrenamiento 
SERE. De este modo, se podrá colaborar en el proceso 
de lecciones aprendidas mediante la identificación de 
buenas prácticas y posibles errores. En los casos de 
operaciones combinadas, el estado mayor debe tener 
claro qué acciones puede tomar, y cuáles escapan de 
sus cometidos, por ser responsabilidades puramente 
nacionales. 


ADAPTACIÓN O LECCIONES APRENDIDAS 
Denominada como tal en inglés!*, no es más que 
el fiel reflejo del proceso de lecciones aprendidas. 
Resulta del análisis de las fases anteriores y de 
implementar las mejoras que sean necesarias en 
el sistema. Se deberán recoger las observaciones 
correspondientes a buenas prácticas y a errores 
cometidos, en base a la comparación entre lo 
sucedido y lo que debería haber sucedido. Estas 
observaciones pueden ser recogidas de diversos 
modos, desde observaciones!? o informes formales 
hasta simples comentarios. Para ello, será preciso 





que el personal especialista en PR trabaje con el preparatorias, y si los aspectos de PR han sido 

personal especialista en lecciones aprendidas. El considerados íntegramente en el planeamiento de la 

fin último es que se puedan repetir e incorporar en operación. 

los procedimientos aquellas buenas prácticas que El comandante define la prioridad que le dará a PR 

hayamos identificado y evitar que se repitan los y, consiguientemente, asignará medios y tareas y dará 

posibles errores que hayamos podido cometer. prioridad a los aspectos que se deben considerar en 
Para que este proceso de lecciones aprendidas sea la instrucción. En la conducción de las operaciones 

lo más efectivo posible, se debe conseguir que exista será él quien asumirá los riesgos tanto al I|SOP como 

una adecuada mentalidad crítica y constructiva. El a las fuerzas de recuperación y a la operación en 

papel del comandante y su estado mayor será aquí general. También será responsable de crear un 


fundamental por el liderazgo que 
ejercen. También será necesario 
disponer de personal especialista 
que saque el mejor fruto del 

otro personal, debidamente 
mentalizado de la importancia del 
proceso. Por último, deben existir 
herramientas y procedimientos 
que permitan el análisis y la 
distribución de estas lecciones 
aprendidas para su posterior 
incorporación en los modos 
habituales de operación. 


CONCLUSIONES 

Gran parte del éxito en la 
eventual ejecución de misiones 
de personnel recovery vendrá 
determinado por cómo se han 
llevado a cabo las actividades 





Fase 4. Adaptación 
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ambiente propicio para aprender de éxitos y errores 

a través del proceso de lecciones aprendidas. En 

resumidas cuentas, el comandante es el responsable 

de PR en el área de operaciones, y su papel es crucial. 
Para que este comandante pueda afrontar con 

garantías el planeamiento y la ejecución de eventuales 

misiones de personnel recovery como otra de sus 

múltiples responsabilidades es fundamental el 

papel de su estado mayor. Deberá disponer de 

personal especializado en estas tareas que ocupen 
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las posiciones en las JPRC y PRCC. Pero no solo eso, 
también deberá contar con otro personal que, sin 

ser especialista en PR, debe ser capaz de utilizar su 
experiencia y las herramientas que tengan disponibles 
para apoyar en la resolución de estos eventos y llevar 
la misión a buen término. 

Para todos ellos también debe ser preocupación 
constante la capacidad de mejorar el sistema, 
aprendiendo de buenas prácticas y errores cometidos 
con el último objetivo de que todo el personal aislado 
pueda ser recuperado sano y salvo!*. m 


NOTAS 

' Joint Forces Air Component. 

2 Joint (J), land (G), maritime (M) or air (A). 

3 Estos aspectos vienen reflejados en el STANAG 7196 que 

España ha ratificado recientemente. 

El EPRC ha apoyado a la Agencia Europea de la Defensa 
en la formación de este personal con cursos propios en el 
EPRC y otros en Suecia, Hungría, Alemania e Italia. 

Son los denominados joint personnel recovery centre 

(JPRC) o personnel recovery coordination cell (PRCC). AJP 

3.7 Allied Joint Doctrine for Recovery of Personnel in a 

Hostile Environment. 

Aquí se contemplan los denominados blood chit y el 

pointee talkie. 

Esto se trata en un artículo aparte dentro de este mismo 

dosier. 

Siguiendo el proceso fact-deduction-conclusion. 

Intelligence, surveillance, and reconnaissance. 

19 Report, locate, support, recover 8 reintegrate. 

"1 Reintegration (en su término original en inglés). the operational 
process of providing medical and psychological care to 
personnel recovered from isolation, and debriefing them for 
intelligence and lessons learned purposes (AJP 3.7). 

12 Adaptation. 

13 En la OTAN se recogen con un formulario ODCR 
(observation-description-conclusion-recommendation). 

14 That others may live, como lema de la comunidad 
internacional de PR. 


3 


6 


8 
9 





Sistema de PR 
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La contribución del ala fija 


a las misiones 


2 CO MOR: 


ll radicionalmente se ha considerado a los pilotos 
de combate, junto con el personal de fuerzas 
especiales, como principales «potenciales» usuarios 
de las misiones de personnel recovery. Los clásicos 
escenarios de campos de batalla lineales siempre 
han hecho del componente aéreo el idóneo para 
actuar autónomamente en inserciones más allá de 
la línea avanzada de tropas propias (FLOT), sin que 
existiera la necesidad de realizar coordinaciones con 
otros mandos componentes. 

Dentro del componente aéreo, siempre han sido 
las tripulaciones de sus aeronaves de ala fija, bien 
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sean de caza o de transporte, quienes han tenido 
más presente la posibilidad de quedar aisladas en 
territorio hostil. 





Estamos contemplando entonces a estas 
tripulaciones como potencial personal aislado 
(ISOP). Pero el personal aislado es, tan solo, uno de 
los elementos de PR. Los otros son el comandante 
y su estado mayor por un lado, y las fuerzas de 
recuperación por otro. 

Aparte de ese papel como potencial personal 
aislado, es también cierto que antiguos pilotos de 
ala fija van a ser quienes proporcionen, casi con toda 
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Euacio 
ALA FIJA EN MISIONES DE JPR EN LA OTAN 





Según el estudio del JAPCC, Enhancing NATO JPR 
Capability, Education and Training, May 2014 (NU), son 
distintas las misiones en las que las aeronaves de ala fija 
pueden apoyar las misiones de JPR en la OTAN. 

m Refuelling support 


m Airborne C2 support 

m SEAD/DEAD 

m Fire support and neutralization of enemy ground forces 
m High value assets air defence support 

m Close air support 

m ¡SR 

m RESCORT 


seguridad, el comandante del Mando Componente 
Aéreo y buena parte de su estado mayor. Pero no es 
este el objeto de este artículo, que pretende centrarse 
en las fuerzas de recuperación (recovery forces). 

Y es que, cuando hablamos de estas fuerzas de 
recuperación, quizás solo tenemos presentes a otros 
elementos, también miembros del Ejercito del Aire, 
como son los vehículos de rescate (RV), normalmente 
los helicópteros operados en la actualidad por el Ala 
48, y las fuerzas de extracción (EF), que en el caso de 
nuestro EA las proporcionan los PJ del EZAPAC. Sin 
embargo, ninguno de ellos es, tampoco, el objeto de 
este artículo. Queremos centrarnos en las aeronaves 
de ala fija. ¿Qué papel entonces les corresponde a 
ellos? Según el estudio del JAPCC, Enhancing NATO 





JPR Capability, Education and Training, May 2014 (NU), 
son variadas las misiones en las que las aeronaves de 
ala fija pueden apoyar las misiones de JPR en la OTAN 
(véase el cuadro 1). Y es que las posibilidades que 
ofrece el componente aéreo de apoyar las misiones 
de PR son muy amplias, como lo son sus capacidades. 
Nos vamos a limitar en este artículo a tres, que por su 
relevancia merecen especial atención. 

Pasaremos, a continuación, a analizarlas una por una. 


AERONAVES DE TRANSPORTE COMO VEHÍCULOS DE 
RECUPERACIÓN (RV) 

Como hemos apuntado anteriormente al mencionar 
los vehículos de rescate, nos vienen a la cabeza los 
helicópteros. No es esta, sin embargo, la única opción. 
Es perfectamente posible, en ciertos escenarios, 
planear una recuperación con medios aéreos de 
transporte aéreo táctico (TAT), por ejemplo en 
campos no preparados. Cualquier conocedor de las 
capacidades de los medios aéreos convendrá con 
nosotros que el empleo de un avión de transporte, 
pongamos por ejemplo un T.21, comportará 
servidumbres adicionales. Es obvio que necesitará de 
una pista que, aunque pueda ser eventual o preparada 
al efecto por equipos de controladores de combate 
(CCT), siempre presentará más exigencias para el 
aterrizaje que las que pueda tener un helicóptero. 
Pero en absoluto son todo consideraciones 





Toma en campos no preparados 
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negativas. Existen muchas ventajas, y estas deben 
ser consideradas en el planeamiento porque pueden 
ofrecer diferentes opciones al comandante. 

Por ejemplo, la capacidad de carga de las 
aeronaves de ala fija será generalmente mucho 
mayor. Esto permite la recuperación de grupos 
más numerosos, recuperación que tendría serias 
dificultadas de afrontarse con un número limitado 
de medios de rotor. Los medios de ala fija, además, 
permiten la presencia a bordo de elementos 
adicionales, como podría ser, en un momento dado, 
personal y equipamiento sanitario. También es de 
destacar que generalmente dispondrán de mucho 
mayor alcance y autonomía —complementados, 
en su caso, con la capacidad de reabastecimiento 
en vuelo—, así como una velocidad sensiblemente 
mayor. Todo ello proporciona la posibilidad 
nada desdeñable de llevar a cabo misiones de 
largo alcance de manera autónoma, ampliando 
de este modo en varias magnitudes la distancia 
de planeamiento y ejecución de una misión PR, 
superando las limitaciones inherentes a los medios 
de ala rotatoria para este cometido. 

Estas ventajas convierten a los medios de transporte 
aéreo de ala fija en un elemento a tener en cuenta 
para misiones que requieran de grupos elevados de 
personal aislado que se encuentren muy alejados, por 
ejemplo, de territorio nacional. 

Existen además otras consideraciones a tener en 
cuenta que podrían hacer decantar a la aeronave 
de transporte aéreo de ala fija frente a la de ala 
rotaria como vehículo óptimo para la recuperación: 
la posibilidad de desplegar un mayor número de 
fuerzas de extracción (EF), que podrían ser necesarias 
para proporcionar una mayor protección y seguridad 
a la misión y la posibilidad de, dependiendo de 
las capacidades de vigilancia aérea del adversario, 
ofrecer más discreción respecto al objetivo de la 
misión (el rescate de personal), ya que un medio aéreo 
de ala fija puede realizar la inserción de las fuerzas 
de extracción mediante un lanzamiento paracaidista 
a alta cota. Sería un ejemplo un lanzamiento con 
apertura inmediata del paracaídas (tipo HAHO?) que 
permite una navegación de largas distancias. Este 
tipo de infiltración paracaidista, además de buscar 
la sorpresa del adversario, permite la ejecución de 
misiones diferidas en los casos en los que la posición 
del personal aislado no se conozca con exactitud y 
convenga insertar discretamente a las EF para que 
realicen una búsqueda que puede durar varios días. A 
partir de ese momento, ISOP y EF se pueden dirigir a 
una zona idónea para la extracción de manera quizás 
menos discreta por el añadido número de personal, 
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pero sin duda de manera mucho más segura. 

Tener esta capacidad perfectamente entrenada 
y coordinada entre los distintos actores que la han 
de ejecutar es esencial para garantizar, llegado el 
momento, el éxito de su ejecución. Es por ello que 
este tipo de misiones es recurrente en la instrucción 
conjunta del Ala 35 y el EZAPAC. 

En definitiva, como se apuntaba anteriormente, la 
opción del ala fija aporta al comandante un abanico 
adicional de opciones de planeamiento, lo que 
en determinadas circunstancias puede marcar la 
diferencia entre tener o no la capacidad de recuperar 
a nuestro personal aislado. 


AERONAVES DE CAZA Y ATAQUE COMO ESCOLTA AL 
RESCATE (FW RESCORT) 

Posiblemente, las misiones de PR que se llevan 
a cabo en territorio enemigo en ambiente de alta 
amenaza sean de las misiones aéreas más complejas 
de planear y ejecutar que existan. Por otro lado, las 
aeronaves modernas de caza y ataque proporcionan 
un gran abanico de capacidades integradas en la 


Equipo de control aerotáctico (TACP) 
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misma plataforma aérea. Los pilotos de caza tienen 

el difícil reto de mantenerse adiestrados en todas 

esas capacidades que posee su aeronave. Esto, en 
ocasiones, hace que determinados roles que pueden 
tener que realizar no se encuentren debidamente 
entrenados. Este suele ser el caso de la participación 
de aeronaves de caza y ataque dentro de las fuerzas de 
rescate de una misión de PR. 

Tradicionalmente, además de como «sujeto pasivo» 
(el ISOP de la misión de PR), el piloto de caza tan 
solo ha considerado su participación en la misión de 
PR en los roles de RESCAP o RESCORT para los que 
probablemente, como ya se ha mencionado, no se 
habrán adiestrado con demasiada frecuencia. 

Conviene en este punto aclarar que, pese al nombre, 
la misión de RESCAP realmente tiene un carácter 
ofensivo, y se podría englobar más como offensive 
counter air (OCA) que como una típica misión de 
combat air patrol (CAP), más aplicable a las defensive 
counter air (DCA). 

Vamos sin embargo a centrarnos en la misión de 
escolta (RESCORT). Su objetivo principal, según se 


recoge en el ACO Manual 080-071%, es proteger a 
los vehículos de rescate y neutralizar las amenazas 
en la ruta hasta y en el área de objetivo (la posición 
del ISOP). También pueden servir como relé de 
comunicaciones. 

Esta misión constituye, sin duda, aún un reto 
pendiente para la OTAN, como ya destacó hace 
años el JAPCC en su estudio de mayo de 2014 
reseñado anteriormente. El hueco que va a dejar el 
A-10 Thunderbolt Il —los conocidos como Sandy en 
el mundo PR— como aeronave idónea para el rol de 
RESCORT no parece que pueda ser fácilmente cubierto 
por otras aeronaves actuales. A este respecto, merece 
destacarse la necesidad de considerar necesidades de 
adiestramiento específicas para este rol. Por ejemplo, 
deben ser capaces de reconocer y «barrer» la ruta de 
entrada, siendo capaces de enfrentarse a las amenazas 
en ruta y en las proximidades de la zona donde se 
encuentra el personal aislado (ISOP), donde deberán 
operar con precisión. También deben ser capaces de 
reunirse con los RV en cambios de ruta, localizar e 
identificar al personal aislado. 
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Sin embargo, algo parece moverse últimamente, 
ahora que soplan vientos favorables para esta disciplina 
que ha estado tanto tiempo atascada en la OTAN. 

Los EE.UU., lógicamente, disponen de un abanico 
más amplio de capacidades que otras naciones y 
además son los primeros interesados en buscar una 
aeronave óptima que reemplace a sus A-10 en el 
futuro cercano. En este sentido, aunque han hecho 
esfuerzos, por ejemplo con el F-16, no parecen 
encontrar la fórmula que les permita asegurar el rol 
RESCORT basado en una aeronave idónea. Por ello 

se ha llegado a explorar la posibilidad de confiar la 
misión de RESCORT únicamente a aeronaves de ala 
rotatoria. Es cierto que los helicópteros aportan ciertas 
ventajas debido a su facilidad para mantener contacto 
visual con los vehículos de rescate (si estos también 
son helicópteros), en lo que sería un attached escort, ya 
que les será posible mantener velocidades similares. 
También, probablemente, su capacidad de defensa 
pasiva (blindaje) será superior a la de un caza. 

No obstante, las aeronaves de ala fija aportan otras 
ventajas importantes inherentes a sus características 
propias. Por ejemplo y principalmente, en un empleo 
separado de los vehículos de rescate (detached), la 
posibilidad de ir eliminado las amenazas por delante 
del paso de los RV, ya que, dada su mayor velocidad, 
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Euaaio 2 
CAPACIDADES RECOMENDABLES 


m Comunicaciones. 

m Sensores (FLIR, TDL, MIDS, SADL ...). 

m Capacidad de vuelo a velocidades y altura bajas. 
m Capacidad de defensa ante amenazas tierra-aire. 
m Reabastecimiento en vuelo. 

a Baja visibilidad. 

m Capacidad de operación en oscuridad. 

m Equipo para la localización como ADF o LARS. 

m Protección ante guerra electrónica. 

a Blindaje. 

m Potencia de fuego. 

= Designación de objetivos (targeting pods). 

m Munición guiada. 

Información obtenida del JAPCC / Enhancing NATO JPR 
CAPABILITY Education and Training / May 2014 (NU) 
FLIR: forward looking infra red. 

TDL: tactical data link. 

MIDS: mobile imagery dissemination system. 

ADF: automatic direction finder. 

LARS: lightweigh airborne radio system. 











permiten lanzarlos por delante y que los RV no tengan 
que variar su plan. También su armamento aire-aire, 
que permite eliminar aquella amenaza aérea que haya 
podido sobrepasar al RESCAP. Este empleo, además 
por no ir juntos, impide que el RESCORT facilite la 
detección de los RV. Otra característicaimportante 

a considerar, ya apuntada, es la posibilidad de 
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Inserción paracaidista nocturna. (Imagen: Alas en la noche) 


reabastecimiento en vuelo, de la que suelen carecer los 
helicópteros de ataque actuales y que sí tienen algunos 
RV. Esto permite una operación a grandes distancias. 
En otro orden de cosas, la variedad de armamento que 
pueden ofrecer las aeronaves de caza es normalmente 
superior a la de los helicópteros de ataque. Esto puede 
permitir una mejor combinación con las capacidades 
de los RV para hacer frente de manera más eficaz a las 
amenazas en el terreno. 

El disponer de un amplio abanico de capacidades 
en este ámbito permite presentar diferentes líneas de 
acción al comandante para la ejecución de la misión. 
Italia ha demostrado en los últimos años gran interés 
en avanzar en la búsqueda del RESCORT idóneo, y 
asignó a sus unidades de AMX esta capacidad como rol 
secundario. Así, han participado en el curso Air-Centric 
Personnel Recovery Operators Course (APROC) que 
organiza el EPRC (anteriormente el CJPRSC del EAG). 


RESCORT METHODS: AVANTAGES AND DISADVANTAGES (USA ATP 3-50.10 MULTI-SERVICE TTP FOR PR, JUNE 2018) 





1,21 en misión nocturna 


Más recientemente, y ante la eventualidad cercana 

de que también los AMX sean retirados de la vida 
operativa, han comenzado a estudiar la posibilidad de 
que aeronaves EF-2000 Typhoon realicen esta labor. El 
EPRC ha estado colaborando con ellos con el objetivo 
de que sean capaces de adaptar esa misión a esa 
aeronave, que es muy diferente de los clásicos A-10 
de la USAF. Este camino apenas ha comenzado con un 
módulo teórico que el personal del EPRC desarrolló e 
impartió ex profeso. No obstante, esto es solo el primer 
paso de un completo estudio que debe incluir el 
desarrollo de procedimientos, la inclusión de prácticas 
en simuladores y, finalmente, de salidas con ese fin. 
España podía mostrar interés por las conclusiones de 
esta iniciativa de Italia e incluso sumarse a ella. Como 
primera aproximación, parece evidente que el número 
de EF-2000 necesarios para cargar el armamento aire- 
suelo que llevan los A-10 sería necesariamente mayor. 


AERONAVES COMO COMANDANTE DE LAS MISIONES 
DE RESCATE (RMC) 

Dentro del mundo del personal experto en 
PR, la asignación del RMC a una tripulación 
específica genera cierta controversia. Así, el Tactical 
Leadership Programme (TLP), centro que ha venido 
impartiendo durante muchos. años técnicas, tácticas y 


SUaciolo 











METHOD ADVANTAGES DISADVANTAGES 
Attached High RVSA May highlight RV position 

Rapid weapons employment on RV threats Decreased route RECCE ability 
Detached Increased route RECCE ability Low RVSA 

May increase loiter time for FW assets Increased weapons employment timeline 
Legend 
FW: fixed wing RV: recovery vehicle 


SA: situational awareness 


RECUESTeconmalssantce 
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F-18 


procedimientos (TTP) en el ámbito de PR, lo ha hecho 
con personal proveniente de unidades de A-10. Ante la 
falta de otros procedimientos adaptados a aeronaves 
que no disponen en absoluto de las capacidades de 
esos A-10, las aeronaves participantes —por ejemplo 
F-18 y EF-2000 en el caso de España— emulan los 
cometidos que aquellas tienen como uno de sus 
cometidos principales en la USAR. El resultado es 
que tripulaciones que han volado como mucho dos 
misiones de PR en el curso y, en el mejor de los casos, 
tan solo una de ellas actuando como comandante de 
la misión (mission commander), intentan ejecutar el 
mismo tipo de misión que tripulaciones dedicadas, 
perfectamente adiestradas y equipadas para este tipo 
de misión. No habría que caer en el error de pensar 
que las tripulaciones que han planeado y ejecutado 
una o dos misiones de PR como RMC en un curso 
puntual salen como expertos para una futura misión 
real. Eso es algo que solo se podrá conseguir con un 
adiestramiento continuado de las tripulaciones aéreas. 
No obstante, el entrenamiento en estos cursos, que 
podríamos calificar de adiestramiento avanzado, es 
válido si no para calificar a pilotos como RMC, sí para 
que las tripulaciones se familiaricen, de primera mano, 
tanto con la dificultad de este tipo de misiones en las 
que el enfoque no está en grandes alturas, sino en el 
suelo (o a pocos pies de él), como con la necesidad de 
coordinar no solo con los helicópteros (slow movers), 
sino con las fuerzas de extracción, que son quienes en 
último término contactarán con el personal aislado. 
Sin duda, un mundo no demasiado explorado para las 
tripulaciones de nuestras aeronaves de caza. 





El EPRC, en el ya mencionado APROC, ha venido 
utilizando una aproximación más flexible en la que, 
aunque las aeronaves de caza (FW RESCORT) pueden 
asumir ese rol, también los helicópteros (sean tanto 
RV como RW RESCORT) pueden ser designados como 
RMC. Cualquiera de las opciones puede ser válida, 
siempre que se entrene con frecuencia y exista la 
necesaria coordinación para una misión, sin duda 
alguna, compleja. 
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CONCLUSIONES 

La finalización de la vida operativa de los A-10 
Thunderbolt Il de la USAF y la ausencia de una 
plataforma similar en otras fuerzas aéreas parece 
llevar ineludiblemente a ejecutar misiones de PR 
(CSAR, entre otras) basándose principalmente en 
el empleo de helicópteros. Ellos serán no solo 
los vehículos de rescate (RV), sino también los de 
escolta (RW RESCORT). Sin embargo, las aeronaves 
de ala fija no deben dejar de lado el entrenamiento 
para este tipo de misiones, ya que sus especiales 
características aportan un gran valor añadido en 
el planeamiento. Su mayor autonomía, su mayor 
capacidad para el transporte de personas, su 
variedad de armamento, los sistemas disponibles, la 
posibilidad de batir zonas mayores son, entre otras, 
características específicas del ala fija que pueden 
ser fundamentales para decidir el modo de planear 
y ejecutar este tipo de misiones. 

En cualquier caso, debe evitarse por completo 
utilizar las TTP que se crearon para esos Sandy, 
que son aeronaves diseñadas principalmente 
para misiones aire-suelo, con otras aeronaves 
con capacidades completamente distintas, como 
pueden ser, en nuestro caso, los EF-18 y los EF- 
2000. 

Por lo que respecta al empleo de medios de 
ala fija como vehículos de rescate, las ventajas 
operativas que poseen respecto a los helicópteros 
los posicionan como el complemento perfecto 
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a estos, dotando al comandante del más amplio 
abanico de opciones de planeamiento y ejecución 
de misiones PR en cada circunstancia. 

En todos los casos, la preparación previa y el 
adiestramiento conjunto supondrán un factor 
determinante para garantizar el éxito de la misión. 

Por ello, en el caso de España, la instrucción de los 
vehículos de rescate (tanto de ala fija como rotatoria) 
con las fuerzas de extracción debe de ser frecuente. 
También debe valorarse la posibilidad de participar 
en ejercicios o cursos específicos, como pueden ser 
el APROC, Red Flag Rescue? Personnel Recovery 
Exercise de la USAF o el Anatolian Eagle turco, como 
buenas oportunidades para aprender o mantener 
esta capacidad. 

Desarrollar y entrenar estas capacidades únicas 
que tiene el EA le puede permitir ofertarlas como 
propias al ámbito conjunto cuando haya que actuar 
en una operación real. Mm 
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NOTAS 

' Por sus siglas en inglés: high altitude high opening. 

2 Sé puede encontrar información adicional en este 
documento y en sus anexos D (apéndices 1, 8 y 9) y F 
(apéndice 8). 

Anteriormente denominado Angel Thunder. 


Toma en campos no preparados 
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Aspectos sanitarios 
en las MISIONES suso 


Teniente coronel del Ejército del Aire 


ARMANDO IMUNAYCO 
e Comandante CMS 


FRANCISCO DE ASCANIO 


Teniente RV del Ejército del Aire 


Personnel recovery (PR) se define como la suma 
de los esfuerzos militares, civiles y diplomáticos para 
conseguir la recuperación y vuelta a la normalidad 
del personal aislado. Este personal aislado, según la 
doctrina OTAN, puede ser militar o civil, se encuentra 
separado de su unidad u organización y resulta de 
una pérdida de control. Ello le lleva a verse forzado 
a sobrevivir, a evadirse, a resistir la explotación por 
parte del adversario o a volver a control amigo, bien 
sea por sí mismo, o bien asistiendo a quien lo haga. 
Como vemos, en estas definiciones no se menciona 
nada en concreto de la condición física de ese 
personal, o de la atención sanitaria. Sin embargo, un 
análisis algo más detallado nos permite descubrir su 
relevancia. 

En primer lugar, la condición física del personal 
aislado va a influir en su capacidad para valerse 
por sí mismo. El mero aspecto de sobrevivir al 
ambiente y a la amenaza es tundamental, y como 
parte de ello, el cuidado y la atención sanitaria, bien 
sea proporcionada por sí mismo, o por personal 
especializado, cobra particular relevancia. La propia 
recuperación puede tener implicaciones médicas 
que no sean baladís, y que deban ser afrontadas 
coherentemente. Este personal aislado ¿qué heridas 
presenta?, ¿se puede mover?, ¿de cuánto tiempo 
disponemos?...; son numerosas las consideraciones 
que deben preverse para hacer la misión de PR 
efectiva y segura. 

Una vez que este personal es recuperado, es cuando 
entra en juego el concepto de reintegration!, que 
hemos traducido como vuelta a la normalidad. Con 
respecto a este personal aislado ¿ha corrido riesgo 


'The operational process of providing medical and 
psychological care to personnel recovered from isolation and 
debriefing them for intelligence and lessons learned purposes 
(AJP 3.7). El objetivo de la reintegración tiene dos aspectos 
bien diferenciados: la atención a las necesidades médicas 

y psicológicas del repatriado y la necesidad de recoger 
información sobre el suceso. En este artículo, nos estamos 
centrando tan solo en el primero. 
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su vida?, ¿ha sido capturado e interrogado por el 
enemigo?, ¿puede tener sensación de culpabilidad?, 
¿se han ocasionado lesiones o traumas permanentes? 
Vuelve a haber innumerables consideraciones: ¿qué 
aspectos sanitarios deben ser tenidos en cuenta para 
las misiones de PR? Empecemos con un poco de 
historia. 


LA ATENCIÓN SANITARIA EN LA HISTORIA DE PR 
Comenzamos haciendo un breve repaso de 
la historia militar reciente para ver el origen del 


JA 
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concepto actual de PR y para ver el papel que ha 
tenido, desde entonces, la atención sanitaria. 

Antes de la Segunda Guerra Mundial, la posibilidad 
de quedar aislado no era muy habitual. La limitación 
física del campo de batalla hacía posible recuperarse 
por sus propios medios si le acompañaba una buena 
condición física. Sin embargo, para los heridos, la 
atención sanitaria era muy limitada, y era bastante 
probable morir como resultado de las heridas. 

Es a partir de la Segunda Guerra Mundial cuando 
cobra relevancia el coste y la dificultad de formar 


Atención sanitaria inmediata. (Imagen: Chisco de Ascanio) 
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a ciertos combatientes, como los pilotos, que son 
difícilmente sustituibles en el corto plazo. El hecho de 
tener que reemplazarlos por personal menos experto 
implicaba, necesariamente, una mayor pérdida de 
aeronaves y una ventaja estratégica para el enemigo. 
Es a partir de entonces cuando, como una parte 
esencial de PR, la vuelta a la normalidad lo antes 
posible se vuelve imperativa. 

Para recuperar a las tripulaciones derribadas se 
utilizaron diversos métodos: en Europa se dispusieron 
patrullas marítimas en el canal de la Mancha, redes de 
resistencia en zonas interiores y una organización de 
rescate. Este servicio (Air-Sea Rescue) de la Marina y 
la Fuerza Aérea consiguió rescatar a 444 tripulantes 
aéreos y constituiría el embrión del Servicio Aéreo 
de Rescate (SAR) de la USAF. En total, en la Segunda 
Guerra Mundial se rescataron a casi 5000 tripulantes. 

En el otro teatro, el Pacífico, los aterrizajes 
paracaidistas en la jungla ofrecían pocas posibilidades 
de supervivencia. Por eso, los pilotos alcanzados 
por fuego enemigo intentaban dirigir sus aeronaves 
cerca de los barcos aliados, y se diseñó equipamiento 
específico para la supervivencia en estas circunstancias. 





COMPONENTES PRINCIPALES DE LOS ASPECTOS 
SANITARIOS EN PR 














Fue a partir de la guerra de Corea cuando se 
crearon escuelas de supervivencia, evasión, resistencia 
y extracción (SERE) de manera que se proporcionara 
al personal unas TTP que le permitieran, entre otras 
cosas, sobrevivir en cualquier ambiente. 

Vemos así cómo desde el principio se han 
contemplado estos tres aspectos: en primer lugar, la 
preparación individual para sobrevivir en cualquier 
ambiente; en segundo lugar, la atención inicial 
sanitaria llevada a cabo por el propio personal, y por 
último, la disponibilidad de un servicio que prestara 
atención sanitaria por verdaderos especialistas. Con el 
tiempo el proceso ha ido mejorando. Lo veremos en 
un capítulo más adelante. 


r 


LA PREPARACIÓN, IMPRESCINDIBLE. LA ATENCIÓN 
INMEDIATA, TAMBIÉN 

Tradicionalmente se había considerado que las 
tripulaciones aéreas y las fuerzas de operaciones 
especiales (SOF) eran aquellas que tenían más 
riesgo de quedar aisladas, de ser capturadas y de 
ser sometidas a explotación tras esa captura. Ellos 
han venido disfrutando de una instrucción SERE 
mucho más completa que el resto del personal. 
Sin embargo, en las circunstancias actuales es 
necesario asumir que todo el personal implicado 
en Operaciones tiene un riesgo potencial que, 
además, expande el teatro de operaciones por toda 
la geografía del globo. Por lo tanto, la posibilidad 
de que se presenten situaciones en las que sea 
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necesario recuperar a otro personal distinto del 
anterior, incluyendo a civiles, es mucho mayor de lo 
que ha sido anteriormente. 

La atención sanitaria también ha evolucionado. 

La instrucción sobre el cuidado de la salud, la 
prevención de las enfermedades y los primeros 
auxilios forman parte de la instrucción básica del 
combatiente. Además, debe ser contemplada con 
mayor énfasis en los programas de instrucción de 
SERE o de individual common core skills (ICCS). 

La atención prehospitalaria del trauma bélico ha 
cambiado mucho desde la aparición del tactical 
casualty combat care (TICCC) en 1996, con la 
introducción de una atención sanitaria diferenciada 
en fases, la recomendación de uso prioritario y 
preferente de los torniquetes de extremidades y 
tronconodales o de unión, la aparición de productos 
hemostáticos capaces de coercer hemorragias 
masivas, y diferentes recomendaciones y mejoras en 
la atención sanitaria prehospitalaria actualizadas con 
la mejor evidencia científica disponible y adaptadas 
al medio, la misión y las circunstancias en las que 
se prestan los cuidados en ambiente táctico. Todo 
ello con el fin de eliminar las muertes evitables en 
combate. 
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Como en el resto de procesos relacionados con 
la enfermedad traumática, los de origen bélico 
comparten el énfasis en realizar una estabilización 
tempranísima de la baja que permita su supervivencia. 
El trauma en combate es fundamentalmente 
quirúrgico, pero lo primero que necesita un cirujano 
para salvar una vida es un paciente vivo en la mesa de 
operaciones. El primer interviniente es quien está en 
mejor situación para lograr ese objetivo. 

Esa primera asistencia, en la mayoría de los casos, 
debe aplicarse por personal que ha recibido una 
formación profesional especializada. A veces provoca 
confusión que se les llame medics o paramédicos 
en inglés —siempre mal traducido al castellano— 
cuando en realidad se trata de militares formados 
con competencias asistenciales básicas y específicas 
que trabajan con protocolos sanitarios y bajo la 
supervisión del personal del cuerpo militar de sanidad 
de sus respectivas naciones. 

Hace poco más de una década que los soldados 
españoles fueron conscientes de la relevancia de 
estos conocimientos sanitarios de estabilización de las 
bajas en combate para maximizar sus posibilidades 
de supervivencia, especialmente al comenzar las 
misiones de las Fuerzas Armadas en Iraq y Afganistán. 
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Muy pronto, muchas de estas unidades españolas 
comenzaron a formarse en TCCC y sanidad táctica 
prehospitalaria. Posteriormente, las propias Fuerzas 
Armadas integraron y ofrecieron a su personal cursos 
avanzados como el CASYOPEA del Ejército del Aire 
para capacitar a sus PJ, los cursos de soporte vital 
básico en combate o de sanitario en operaciones del 
ET que organizaba la EMISAN, o cursos específicos 
de TCCC para la Fuerza de Guerra Naval Especial, 
EZAPAC y otras unidades de operaciones especiales. 

En cuanto los primeros alumnos empezaron a 
formarse y a desplegar en misiones, fue preciso 
preguntarse si todos esos conocimientos y habilidades 
adquiridos por nuestros soldados, muchos de los 
cuales representan verdaderos actos facultativos 
(prescribir fármacos, realizar intervenciones, 
cruentas cirugías o coger vías intravenosas o 
intraóseas) reservados jurídicamente a los graduados 
universitarios en medicina o enfermería, podrían ser 
legalmente aplicados por personal que no estuviese 
en posesión de ese título. 

El personal de las unidades de operaciones 
especiales, por la naturaleza de sus misiones, 
están más expuestos al aislamiento y la necesidad 
de proporcionar medios de supervivencia a sus 
bajas. Diferentes estudios muestran que un 25 % 
aproximadamente de muertes en el campo de 
batalla podrían haberse 
evitado si los primeros 
intervinientes hubieran 
estado adecuadamente 
preparados. Por este 
motivo, el marco legal 
español prevé que 
cuenten con una formación 
avanzada de nivel de 
capacitación 3 (NC3) que 
les capacita incluso para 
realizar intervenciones 
invasivas, como abrir una 
vía aérea quirúrgica O 
administrar oxigenoterapia, 
antibióticos, analgesia o 
fluidoterapia resucitativa. 
Otro personal del EA 
menos expuesto al 
riesgo de aislamiento 
debería quizá formarse 
en el nivel intermedio, 
NC2, capacitándose 
para suministrar 
medicación intraósea, 
controlar hemorragias 
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¿PARAMÉDICOS? 


Por Real Decreto 230/2017 de 10 de marzo, se regulan 
las competencias y cometidos de apoyo a la atención 
sanitaria del personal militar no regulado por la Ley 
44/2003 de 21 de noviembre de ordenación de las 
profesiones sanitarias, en el ámbito estrictamente militar. 


En esta norma legal, se prevé la existencia de hasta 
tres niveles de formación sanitaria del combatiente de 
las fuerzas armadas: básico, medio y avanzado. Se huye 
cuidadosamente de utilizar el término paramédico, con 
el que generalmente se los conoce. La norma los llama 
personal de apoyo (avanzado) a la atención sanitaria en 
operaciones. Está aún pendiente su desarrollo mediante 
Orden Ministerial. 








exanguinantes y solucionar problemas fatales 
como el neumotórax a tensión, pero sin el plus de 
especialización que el personal de operaciones 
especiales requiere. 

La combinación de esta formación sanitaria 
avanzada, TCCC y CASYOPEA, junto con su formación 
como combatiente altamente especializado, convierte 
al personal de operaciones especiales del EZAPAC 
en especialistas idóneos para actuar como fuerzas de 
extracción (EF) y estabilizar a cualquier ISOP (personal 
aislado) desde el momento de su regreso al control 
de fuerzas aliadas hasta su llegada a una instalación 
sanitaria fija, o un escalón sanitario superior, 
idealmente con capacidad quirúrgica. 
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El curso CASYOPEA se creó en el 
año 2009 bajo el Mando Aéreo de 
Combate, asignando a la UMAAD 
Madrid como coordinadora de 
la formación. Se cursaron cuatro 
convocatorias más, hasta que en 
el año 2013 la Escuela de Técnicas 
Aeronáuticas (ESTAER) pasó a dirigir 
el curso hasta la actualidad. El 
objetivo del curso es proporcionar 
a los primeros intervinientes 
habilidades asistenciales salvadoras 
ante heridos en combate en 
situaciones de aislamiento sin 
presencia de personal facultativo. 

El contexto competencial se 
circunscribe a operaciones 
internacionales. Hay que tener 

en cuenta que la formación se 
basa en la evidencia científica que 
avala el impacto que tiene sobre la 
supervivencia esta doctrina. 

La formación continuada es fundamental, y 
la UMAAD Madrid, durante su participación 
en los ejercicios SMARA o ejercicios propios 
relacionados con operaciones especiales (SAO 
SAN), ha recertificado a parte de los CASYOPEA con 
actualización de los conocimientos. Esto mismo se ha 
realizado en los últimos Air Centric Personnel Recovery 
Operatives Course (APROC), organizados por el EPRC, 
donde la participación de personal sanitario del EA 
especialista en la atención prehospitalaria ha sido 
destacada y apreciada por los organizadores. 

Una vez que el ISOP sea recuperado, puede ser 
necesario su traslado a una instalación con capacidad 
de cirugía de control de daños en los casos de forward 
surgical element (FSE para operaciones especiales) 

o role 2. Ambos pueden ser desplegados por la 
UMAAD a un teatro de operaciones. Otra opción es 
realizar inicialmente el traslado a un role 3, con más 
especialidades quirúrgicas, siempre que se encuentre 
dentro del radio de acción establecido y según la 
gravedad de los heridos. Una vez intervenido, podrá 
ser trasladado para su tratamiento definitivo y a través 
de evacuación estratégica al role 4. En España, el 
Hospital Central de la Defensa Gómez Ulla). 
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Atención sanitaria inmediata. (Imagen: Chisco de Ascanio) 


CUIDADOS SANITARIOS EN COMBATE 

La forma como se prestan cuidados sanitarios 
en combate es muy distinta a cómo la realizan los 
servicios de emergencias civiles en una gran ciudad. 
Suele decirse que en el caso de la emergencia civil el 
herido es la misión. En el entorno táctico, además del 





Transporte de herido 
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herido, está la misión. En el entorno civil la prioridad 
es que el paciente esté lo antes posible en la mesa 
del cirujano. El tiempo de traslado se suele cifrar entre 
5 y 10 minutos. En el entorno táctico, no siempre es 
posible garantizar los tiempos de evacuación. En el 
entorno civil, el personal sanitario no accede a los 
pacientes hasta que la zona es segura. En el entorno 
táctico el personal asistencial puede actuar en 

zonas de mucha mayor amenaza. Las circunstancias, 
método, entorno, prioridades y capacidades 
asistenciales son muy diferentes en uno y otro caso. 
Las particularidades de este entorno asistencial hacen 
necesario distinguir los cuidados según la situación en 
la que se encuentra el combatiente. Si hay algo que 

la sanidad militar tiene muy claro es que una buena 


Atención sanitaria inmediata 


decisión médica puede ser una muy mala decisión 
táctica. Y una mala táctica puede ser catastrófica para 
toda la unidad. 

La asistencia sanitaria prehospitalaria a la baja 
en combate se presta diferenciándose tres fases: 
cuidados bajo el fuego, cuidados tácticos y cuidados 
en evacuación táctica. 

En la fase de cuidados en evacuación táctica el 
paciente está siendo evacuado desde el punto de 
herida (POl) hasta una instalación sanitaria (MTF), bien 
por carretera, por aire o mar. En esta fase pueden 
estar disponibles medios asistenciales adicionales, 
tales como oxígeno medicinal, ventiladores, 
aspiradores de secreciones, o puede estar disponible 
personal asistencial con más cualificación que forma 
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parte de la tripulación del vehículo de rescate y que 
puede aplicar técnicas avanzadas como REBOA, 
transfusiones, tubo torácico, etc. El entorno asistencial 
es austero, ruidoso y remoto, confinado en la cabina 
de una aeronave. Un gran elemento diferenciador en 
entorno táctico, máxime en operaciones PR, es que la 
asistencia sanitaria por parte de la tripulación se hace 
durante el movimiento: scoop and run playing 


LA ATENCIÓN SANITARIA EN PR. UNA ESPECIALIDAD 
NECESARIA PARA UNA RÁPIDA VUELTA A LA 
NORMALIDAD 

Si conseguimos restituir cuanto antes a su puesto a 
quien ha quedado separado de la organización que 
le presta apoyo lograremos la mínima repercusión 
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MEDEVAC vs. PR 


El primer traslado del ISOP necesitado de cuidados 
sanitarios se hace desde el campo de batalla hasta una 
instalación con capacidad quirúrgica role 2 o 3. Debe ser 
inmediato, ya que de su rapidez depende la posibilidad 
de supervivencia. Se trata de cumplir los tiempos 
(timeline) 10-1-2. Desde el momento de las lesiones, en 
10 minutos deben aplicarse medidas salvadoras. En 60 
minutos, asistencia en soporte vital avanzado, y en dos 
horas cirugía de control de daños. 


En una situación así cabe preguntarse por las 
similitudes entre una misión de PR y una aeroevacuación 
inicial (avanzada). 


En un informe OTAN relativo a las operaciones militares 
de ISAF (Medical Evacuation Policies in NATO MP- HFM- 
157-01), Harstenstein indicaba cómo la mayoría de las 
MEDEVAC iniciales o avanzadas voladas en Afganistán 
tenían como destino inicial una zona de aterrizaje caliente 
bajo la amenaza de fuego enemigo, y por tanto reunían 
algunas de las características de una operación de PR, 
destacando lo difuso de la frontera entre ambos tipos 
de operaciones, y proponía la necesidad de unificar la 
doctrina de ambos tipos de operaciones de rescate. 





negativa sobre la misión. Para ello, tan pronto 
como se reciba la comunicación de un posible 
suceso de PR, se deben recopilar los detalles de la 
condición médica del personal aislado. El estado 
de salud de este personal aislado afectará a los 
otros dos elementos de PR. Por un lado, las fuerzas 
de recuperación (RF) planearán de acuerdo a ella y, 
siempre que sea posible, los vehículos de rescate 
(RV) intentarán adaptarse a esta necesidad. No 
obstante lo anterior, no debemos confundir esta 
misión de PR a personal herido con una evacuación 
avanzada donde, aunque los requerimientos 
pueden ser similares, la atención sanitaria es lo más 
importante. 

Además, e incluso antes, los equipos de las fuerzas 
de extracción (EF) que en España singulariza el 
EZAPAC, también planearán al efecto el ISOP: ¿puede 
andar?, ¿le hace falta camilla?, ¿cuánto tiempo vamos 
a necesitar?, ¿qué medicamentos o aparatos debemos 
llevar?... Esas son algunas de las múltiples preguntas 
que deben hacerse para que la improvisación sea 
mínima, como también para que el tiempo de 
exposición sea el mínimo indispensable. 

Pero las fuerzas encargadas de la recuperación, 
(RF) tanto vehículos de rescate (RV) como personal 
encargado de la extracción (EF), no son los únicos 
que deben tener esto en cuenta, el personal 
del centro de operaciones, asesorado en estos 
aspectos por el personal especialista de la célula de 
coordinación de PR (PRCC), empezará a pensar en 
la reintegración o vuelta a la normalidad. ¿Dónde 
se van a recuperar?, ¿qué atención sanitaria y 
psicológica van a necesitar? 
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Los EE.UU., con amplia experiencia en operaciones, 
lo tienen perfectamente reglado en un proceso en 
tres fases. En ellas, hay una faceta que se ocupa de la 
parte puramente operativa, con los correspondientes 
debriefings de inteligencia y SERE. Pero, incluso antes 
de estos, hay un aspecto de atención al personal, 
en sus dos vertientes: la médica y la psicológica, 
que no son menos importantes. Este proceso, 
llamado reintegración o vuelta a la normalidad, 
tiene consecuentemente varios objetivos. Se trata de 
colaborar en el proceso de lecciones aprendidas y 
mantener la moral de las fuerzas. Pero, sin duda, el 
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objetivo principal es devolver 
al individuo a su normalidad 
(familiar y operativa) lo antes 
posible. 

La OTAN está también 
trabajando para tener 
estandarizado este proceso 
entre sus naciones miembro. 
El enfoque, aunque también 
basado sobre todo en la 
experiencia de los EE.UU., 
es ligeramente diferente. 

En EE.UU., como hemos 
mencionado anteriormente, 
se consideran tres fases con 
distinta duración y grado de 
atención, fases que pueden 
ser sucesivas si la situación 

lo requiere. La OTAN, como 
decimos, está trabajando 

en un STANAG en el que se 
mencionan cuatro pasos en vez 
de esas tres fases. Estos pasos 
son: la evaluación médica 
inicial, la atención psicológica, 
el debriefing y el apoyo a la 
familia (exclusivamente de 
responsabilidad nacional). 

En cualquier caso, para 
afrontar con garantías este 
proceso, varios son los 
aspectos que se deben tener 
en cuenta. En primer lugar, las 
características del personal 
aislado. Por ejemplo, no será 
lo mismo si este personal 
es militar o civil. También 
dependerá, en gran medida, de 
sus consideraciones familiares. 
Aparte, en el proceso influirá 
el hecho de que haya estado huyendo para evitar 
la captura, o bien que haya sido capturado por el 
adversario. También se debe valorar si la causa del 
suceso fue debida a una negligencia, un accidente, 
o una acción del adversario..., si ha estado solo o 
formaba parte de un grupo, si ha habido muertos, 
su estado médico... Todos estos aspectos deben ser 
considerados y dirigirán el proceso en un sentido o en 
otro. 

Lo que queda fuera de toda duda es que, junto 
con otro personal especialista, el personal facultativo 
(médico, enfermero y psicólogo), tiene en este 
proceso una labor importantísima. Y el personal 
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sanitario debe estar preparado 
para atender los requerimientos 
de este tipo de misiones. 

Por ejemplo, ya son varios 
los países que han creado la 
figura del psicólogo SERE como 
encargado de la preparación 
psicológica y de la atención 
al personal que haya estado 
expuesto a una situación de 
aislamiento o captura. 


¿QUÉ PODRÍA HACER 
ESPAÑA? 

PR es una responsabilidad 
conjunta, pero será habitual 
que el comandante de la 
fuerza conjunta requiera que 
los componentes específicos 
lleven a cabo las tareas de 
PR en beneficio tanto de sus 
propias fuerzas como de otros 
individuos aislados en sus áreas 
de operación. Por eso, aunque 
PR sea una responsabilidad 
conjunta, el EA debería asumir 
aún más un papel de liderazgo 
en esta materia en todas 
aquellas facetas que no están 
aún demasiado desarrolladas o 
implementadas en España. Y los 
aspectos sanitarios son un claro 
ejemplo. 

Las extraction forces (EF) del 
EZAPAC reciben una formación 
avanzada en atención al trauma 
táctico prehospitalario a través 
de los cursos de CASYOPEA, 
TCCC y sus recertificaciones 
actualizadas, que a la espera 
de la certificación NC3 y al 
amparo del real decreto les 
capacita legal y operativamente para prestar una 
atención sanitaria inmediata en ausencia de personal 
facultativo. Aparte, esta unidad puede incluso 
considerar el empleo de un graduado universitario en 
enfermería dentro de los propios equipos operativos. 

El Ala 48, actualmente con los helicópteros Super 
Puma, pero esperemos que pronto con el NH-90, 
puede mantener la atención sanitaria hasta un 
traslado a un role 2 preparado por la UMAAD. Si 
se considerase necesario, podría producirse una 
evacuación médica a territorio nacional, cometido 


Instrucción en agua 
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propio de la UMAER. El EA no debería dudar en 
ofertar estas capacidades al comandante conjunto, 
en el entendimiento de que todas estas unidades 
están perfectamente preparadas para esta misión. De 
esa manera se garantizaría una atención sanitaria de 
calidad desde el primer al último momento. 

Para seguir mejorando estas capacidades, se 
podrían incluir tareas adicionales a la UMAAD 
cuando establezcan instalaciones tipo FSE o role 2, 
ya que serían los encargados de atender los ISOP, 
idealmente, en primera instancia. A tal fin, habría 
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que contar también con cierta 
especialización entre el personal 
orgánico de la UMAAD para 

atender este tipo de situaciones. Así 
mismo, podría considerarse, en las 
operaciones pertinentes, la presencia 
de especialistas en psicología” 
preparados para estos escenarios. En 
este mismo orden de cosas, desde 
enero del 2016 se cuenta con una 
nueva especialidad médica, exclusiva 
de momento en el seno de las Fuerzas 
Armadas españolas: la especialidad en 
Medicina de Urgencias y Emergencias 
en Operaciones (MUE). Esta 
especialidad incluirá una parte muy 
importante relacionada con la sanidad 
operativa, en la que se podría incluir 
formación SERE al igual que otros 
aspectos relacionados con el proceso 
de reintegración de los ISOP. 

Estos cometidos irían dirigidos 
a aligerar la presión, lógica en un 
proceso estresante, de los ISOP 
porque el resto de la labor del 
personal asistencial no difiere tanto 
de sus actividades habituales. No 
obstante, convendría contar con 
protocolos claros para determinar que, 
si el estado físico y mental es bueno, 
el ISOP pueda volver directamente a 
su normalidad. Si no, debería acceder 
a la siguiente fase, que bien podría 
establecerse en el Hospital Central de 
la Defensa Gómez Ulla, ya que tiene 
que ser un centro médico preparado 
al efecto donde realizar los mismos 
procesos descritos anteriormente, 
pero de manera más estructurada y detallada, con una 
duración ilimitada. Esta capacidad también se podría 
ofrecer para el resto de personal ajeno al Ministerio 
de Defensa, pero que haya sufrido una captura o un 
secuestro. 

Pero la clave siempre estará no solo en las medidas 
posteriores al evento, sino en las preventivas o 
preparatorias. Aquí cobra vital importancia la parte de 
cuidado de la salud que se imparta en la instrucción 
SERE. El EA bien podría convertir a la EMP, que es 
la responsable de esta instrucción, en un centro de 
referencia conjunto que también impartiera directrices 
en esta materia para el ET y la Armada. 
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“Conocidos internacionalmente como SERE psicologists. 
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Embarque de PJs en helicóptero 


Por último, habría que incrementar la instrucción 
conjunta de todas las unidades que puedan tener 
cometidos relacionados con PR (EZAPAC, Ala 48, 
UMAAD, UMAER...) bajo la dirección de la Jefatura 
SAO y PR del MACOM para garantizar el perfecto 
engranaje y la distribución de responsabilidades. 


CONCLUSIONES 

La atención sanitaria comienza con la preparación 
y con el cuidado individual. El personal del EA 
debe añadir esta instrucción a sus cometidos 
habituales. Esto cobra más relevancia con 
anterioridad a participar en operaciones en el 
exterior. Esta instrucción puede tener cabida dentro 
del entrenamiento SERE y puede ser impartida, 
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pool de unidades a la UMAAD, e 
incluso quizás la UMAER, incorporar 
a personal de medicina de urgencias 
y emergencias en operaciones 
(MUE) y considerar PR entre sus 
cometidos fundamentales, junto con 
algunas otras medidas sencillas y 
relativamente económicas, le podrían 
aportar una enorme visibilidad y 
relevancia en el ámbito conjunto. 
Una atención sanitaria desde 
los primeros estadios facilita la 
reintegración a la normalidad del 
personal aislado. Disponer de 
procedimientos establecidos evita 
la improvisación. Llegado el caso, 
sin embargo, las misiones de PR no 
se limitan a recuperar al personal 
aislado y llevarlo a zona segura. Ni 
mucho menos terminan ahí, sino 
que aún tienen mucho por detrás, 
y el papel del personal sanitario 
como verdaderos especialistas 
es tundamental. Este proceso 
siempre será, en buena medida, 
responsabilidad nacional, y sin duda 
contribuye a mitigar el riesgo y a 
mejorar la efectividad de la fuerza. 
Se deben fijar responsabilidades, 


crear procedimientos al efecto 
y garantizar instrucción y 
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cuando menos, como parte de las ICCS antes de ser 
desplegada. 

El EA ha venido realizando notables esfuerzos para 
tener una capacidad sanitaria básica en sus equipos 
de rescatadores (PJ) y de fuerzas de extracción 
(EF) del EZAPAC. También merece destacarse la 
especialización de las tripulaciones del 803 Escuadrón 
del Ala 48 para estas misiones. Por ello, aunque todas 
las actividades se dirijan a nivel conjunto, debería 
surgir de manera natural un liderazgo del EA que 
lo convierta en una referencia para PR en el ámbito 
conjunto. Para PR el EA cuenta con respaldo doctrinal, 
con historia, con personal y unidades especialistas 
para PR como son el Ala 48 y el EZAPAC, incluso 
con una jefatura dentro del MACOM. Añadir en este 
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> adiestramiento. Todo ello siempre 
con el fin que es característico 

en PR: That others may live, como 
señala el lema de la comunidad 
internacional de PR. Mm 
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Millón y medio de saltos en la 
EMPMP y 72.” aniversario del 


primer lanzamiento 


paracaidista en 


España 





EL PRIMER SALTO 

Hace ya 72 años, un 23 de enero, 
la Escuela Militar de Paracaidismo 
Méndez Parada y, por ende, el 
Ejército del Aire escribía la primera 
página de su historia. Aquel día 
del año 1948 se realizaba el primer 
lanzamiento de tropas paracaidistas 
españolas. 


El relato del diario de 
operaciones evoca el momento 
de la gesta en la que unos cuantos 
valientes cargados de ilusión y 
entrega desafiaron la gravedad 
de los cielos y a pesar de que las 
condiciones meteorológicas no 
eran las adecuadas..., lo hicieron: 
saltaron desde un avión en marcha 


JUAN Fco. ORTUÑO ORTUÑO 
Comandante del Ejército del Aire 
GINESA SÁNCHEZ PINA 

Capitán del Ejército del Aire 


Paracaidistas de la época realizando 
embarque en un Junkers 52 


para descender suspendidos de 
blancas campanas de seda. 

«El cielo estaba nublado; el 
viento era de 11 km/h, racheado, 
alguna vez de 25; la humedad, 
63%, presión, 995 milibares; 
soplaba el viento en dirección 
SW; según la experiencia de 
otras escuelas extranjeras no era 
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Extracto del diario de operaciones con la 
relación nominal del primer lanzamiento 


aconsejable el lanzamiento, pero no 
podíamos pedir consejo, queríamos 
saltar; el capitán Salas, jefe de la 
escuela ya se había lanzado dos 
veces en Argentina, creyó que 
debíamos hacerlo y no esperar 
más días; el jefe de pista, teniente 
Villamil, se había lanzado ocho 
veces en Argentina, aunque tenía 
experiencia de que era mal día tenía 
el entusiasmo y le pareció bien. 
Despegó el avión a las 9, era el 
Junkers 52; el jefe de salto era el 
capitán Salas, y se haría el salto en 
grupos de a tres: a las 9 horas y 15 
minutos saltó el primer oficial, a las 
9 horas y 30 minutos habían saltado 
los nueve primeros; los tres que 
faltaban saltaron desde el Saboya». 
Aquellos paracaidistas, que 
demostraron su arrojo a pesar de 
las condiciones adversas, fueron 
los primeros de los 164 nuevos 
paracaidistas que finalizarían el 
curso el 10 de abril de 1948. 
Recordando aquella gesta, cada 
23 de enero, el Ejército del Aire 
celebra el aniversario del primer 
lanzamiento paracaidista. La Escuela 
Militar de Paracaidismo se viste de 
fiesta para conmemorar aquel gran 
logro, acogiendo en el acto a todos 
los paracaidistas de las Fuerzas 
Armadas y fuerzas y cuerpos de 
seguridad del Estado. La ilusión y 
arrojo de aquellos pioneros han 
forjado los valores que a través 
de los años siguen vivos en el 
carácter de todos y cada uno de los 
paracaidistas 


LA ESCUELA MILITAR DE 
PARACAIDISMO Y SU APELLIDO 
MÉNDEZ PARADA 

En 1927, de la mano del capitán 
de Artillería José Méndez Parada, 
se organizó un único curso de 
paracaidismo en Cuatro Vientos 
(Madrid), cuya finalidad era 
enseñar a los pilotos y navegantes 
aéreos el manejo del paracaídas 
de salvamento. 

El destino quiso que el 7 de 
marzo de 1930, durante un 
vuelo de prueba con los aviones 
De Havilland, el aparato que 
pilotaba sufriera una avería. 
Tratando de poner a salvo la 
aeronave y siendo necesario un 
aterrizaje muy comprometido, 
ordenó al soldado que le 
acompañaba que saltase en 
paracaídas, con tan mala fortuna 
que el paracaídas del soldado 
quedó enganchado en el tren de 
aterrizaje. El capitán realizó todo 
tipo de maniobras para poder 
desengancharlo, cosa que logró 
finalmente salvándole la vida, sin 
que, sin embargo, pudiese poner 
a salvo la suya, estrellándose el 
aparato contra el suelo. 

Con la creación del Ejército 
del Aire en 1939 se plantea la 
necesidad de crear una capacidad 
paracaidista para llevar a nuestras 
tropas más allá de las líneas 
enemigas. Por ello, el 13 de enero 
de 1947 la Primera Bandera de la 
Primera Legión, se constituye como 
unidad independiente y pasa a 
denominarse Primera Bandera de 
Paracaidistas de Aviación. 

El 15 de agosto de 1947, la 
Escuela Militar de Paracaidistas 
se ubica en la pedanía murciana 
de Sangonera la Seca, en las 
inmediaciones de Alcantarilla, 
por mérito de su primer 
director el capitán Ramón Salas 
Larrazábal, quien decide elegir 
dicha localización por reunir 
unas condiciones climatológicas 
inmejorables para la práctica del 
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Capitán de Artillería José Méndez Parada 


paracaidismo; la historia nos ha 
demostrado que no pudo estar más 
acertado. 

Terminado el primer curso de 
paracaidismo de la escuela el 10 
de abril de 1948 y habiéndose 
titulado ya a 164 integrantes de la 
Primera Bandera de Paracaidistas 
de Aviacion el 12 de enero de 1952 
se producía el siguiente reto del 
paracaidismo español. El capitán 
Méndez Parada realizó el primer 
lanzamiento en apertura manual 
a mil metros de altura, con una 
caída libre controlada hasta una 
altura establecida sobre el terreno 
en la que acciona la apertura del 
paracaídas de forma manual. 

El 16 de septiembre de 1959, en 
reconocimiento a la acción heroica 
del capitán artillero, se modificó 
el nombre de la escuela, pasando 
a denominarse Escuela Militar de 
Paracaidismo Méndez Parada. 

Desde entonces la Escuela Militar 
de Paracaidismo se ha dedicado a la 
docencia del paracaidismo de forma 
ininterrumpida. Hasta el día de hoy, 
se han impartido 1860 cursos y se 
han formado un total de 116239 
alumnos. La escuela titula a todos 
los paracaidistas de los Ejércitos, 
la Armada y las fuerzas y cuerpos 
de seguridad del Estado. Además 
de formar a más de 3000 militares 
extranjeros de intercambios 
y programas de cooperación 
internacional. 


A 
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Instantánea de las novedades tras la demostración paracaidista del 72.” aniversario 


1500000 DE LANZAMIENTOS 
EN EL 72.” ANIVERSARIO 
PARACAIDISTA 

La Escuela Militar de 
Paracaidismo Méndez Parada 
realiza en torno a 1750 
lanzamientos al mes, lo que 
supone una media anual de 
casi 21000 lanzamientos. Estos 
lanzamientos de saltos se realizan 
con motivo de los distintos cursos 
que se imparten, lanzamientos 
de instrucción de los profesores 
de la escuela y de la PAPEA y 
entrenamiento de otras unidades 
paracaidistas. 

Fruto del esfuerzo y dedicación 
del personal que compone la 
esotslassednarltamzadoseste año 
la cifra de un millón y medio de 
lanzamientos desde su creación en 
1948. Muchos son los compañeros, 
paracaidistas y no paracaidistas, 
que han contribuido a alcanzar 
este hito, y para celebrarlo de 
forma especial se escogió el día 
más significativo, el aniversario de 
aquella hazaña que sentó las bases 
del paracaidismo en España. 

Por eso, esta celebración del 
aniversario paracaidista en la base 
aérea de Alcantarilla, tenía un 


significado especial para todos 
los paracaidistas de las Fuerzas 
Armadas y fuerzas y cuerpos de 
seguridad del Estado y para nuestra 
Escuela Militar de Paracaidismo. 

En el acto, presidido por el jefe 
de Estado Mayor del Ejército del 
Aire, Javier Salto Martínez-Avial, se 
llevó a cabo una parada militar y 
una exhibición paracaidista, como 
viene siendo habitual, pero en esta 
ocasión se trató de un salto muy 
especial. 

El jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, junto al 
coronel jefe de la Base Aérea 
de Alcantarilla y director de la 
Escuela Militar de Paracaidismo 


Méndez Parada, Francisco Javier 
Fernández, pasaron revista a la 
fuerza que formaba una escuadrilla 
mixta con secciones de la EMP, 
EADA y EZAPAC, representando a 
las tres unidades paracaidistas del 
Ejército del Aire. Durante el acto 
también intervino el paracaidista 
en activo más antiguo del Ejército 
del Aire, el general de división 
José Luis Figuero Aguilar, y se hizo 
entrega al suboficial mayor José 
Miguel Fernández Abellán, en su 
último día en activo, de la placa 
conmemorativa como paracaidista 
distinguido, por su dilatada carrera 
profesional con cerca de cinco mil 
saltos. 





El jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, Javier Salto Martínez-Avial, pasando revista 
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La patrulla ataviada con traje de época antes de embarcar en el 1.12B 


LA EXHIBICIÓN PARACAIDISTA 

Tras la parada militar todos los 
asistentes pudieron disfrutar con 
la exhibición paracaidista que se 
había preparado. Tres aviocares 
T1.12B del 721 Escuadrón ya 
estaban sobrevolando los cielos 
y esperaban las indicaciones del 
CCT (controlador de combate) 
para poner la luz verde y que los 
paracaidistas salieran al aire. 

El capitán José Luis Lomas 
Albaladejo, jefe de nuestra querida 


7 


PAPEA, fue el encargado de poner 
voz a la secuencia de saltos, que 
comenzó con un lanzamiento 

en la modalidad de automático 
con los saltadores ataviados con 
el uniforme de época, al que 

le siguieron un lanzamiento en 
apertura manual del EZAPAC con 
equipo de combate y con un salto 
tándem, modalidad utilizada para 
insertar vía aérea a personal no 
paracaidista. Pero antes de que 

la PAPEA culminara la exhibición, 





La patrulla ataviada con traje de época antes de embarcar en el T1.12B 
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deleitándonos como siempre con 
sus espectaculares formaciones 
inundando el cielo con los colores 
de nuestra bandera, se produjo un 
lanzamiento muy particular que ha 
quedado grabado en los anales 
del paracaidismo militar español. 


EL SALTO DESDE EL AIRBUS 
A400M 

«Si alguien puede hacerlo 
somos nosotros». Estas fueron 
las palabras del teniente coronel 
Francisco Luis Martín Siverio, 
subdirector jefe de estudios 
cuando expuso la idea que tenía 
para celebrar el millón y medio de 
lanzamientos en la Escuela Militar 
de Paracaidismo. 

Se trataba de realizar un 
lanzamiento paracaidista en la 
modalidad de apertura manual 
desde el avión de transporte más 
moderno que dispone el EA, a su 
máxima capacidad y en una sola 
pasada de lanzamiento. Algo que 
nadie había hecho antes. 

El aumento de la capacidad de 
carga y el radio de alcance de 
nuestro Airbus A400M (T.23) ha 
incrementado notablemente la 
capacidad del Ejército del Aire, lo 
que ha permitido un salto tanto 
cualitativo como cuantitativo 
al reforzar sus capacidades 
expedicionarias. En el caso de 


lanzamientos paracaidistas, hasta 
la fecha no se había realizado un 
salto de estas características. 

El lanzamiento tenía sus 
peculiaridades, en una sola 
pasada saldrían al aire 114 
paracaidistas, lo que requería de 
una disciplina de salto escrupulosa 
y una coordinación muy estrecha 
de todos los saltadores. Para 
nuestro controlador de combate 
también era un reto: evaluar las 
condiciones meteorológicas, 
realizar su sondeo y elegir el 
punto de suelta para que todos los 
saltadores llegasen con seguridad 
al punto de impacto en la Escuela 
Militar de Paracaidismo. 

Y... se hizo. 

Ena manadas Metdastenetor 
personal de las tres unidades 
paracaidistas del Ejército del Aire 


Saltadores momentos antes del embarque en el 1.23 


(EZAPAC, EADA y EMP) embarcó 
en la base aérea de San Javier, 
ocuparon su asiento sin ningún 
hueco libre y, con los cinturones 
abrochados y un compañerismo 
extraordinario, el avión despegó 
y alcanzó la altura de lanzamiento 
(12000 pies) en pocos minutos. 


Lanzamiento en apertura manual desde el 1.23 en el 72.* aniversario 


13 LOA A 


Hubo bromas y comentarios de 
los que aparecen en esa emoción 
que comparten los paracaidistas 
antes del salto. «Aunque siempre 
estemos rivalizando los unos con 
lOstotros testentestas sia ciones 


en donde se demuestra el respeto. 


Estoy orgulloso de compartir 


| 
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este momento con vosotros», 
comentaba un miembro del EADA. 
Quedaban pocos minutos para 
el lanzamiento. Los jefes de salto 
empezaron a dar instrucciones: 
desabrochen cinturones, última 
revista, dispositivo de apertura 
attomáatuca aci aco alme tto 
marcando correctamente... Los 
saltadores se saludan chocando 
sus manos y se desean «buen 
salto». A tres minutos, la inmensa 
rampa se abrió y quedó a la 
vista el impresionante cielo 
azul se escucho albunisono Uña 
aclamación espontánea. No había 
vuelta atrás, todos estaban ya 
concentrados. A un minuto del 
lanzamiento y en pasada el piloto 
activó la luz roja, a 30 segundos luz 
ámbar y con luz verde comenzaba 
el lanzamiento. A una velocidad 


de 120 nudos, en menos de 40 
segundos ya estaban todos los 
saltadores fuera del avión. 
«Sales del avión y por un 
segundo aguantas la respiración. 
Entonces se hace el silencio y en 


pocos segundos el aire te sustenta. 


Comienza la caída libre donde 
sientes la velocidad con la fuerza 
del viento en la cara, alcanzando 
casi 200 km/h, con una media 
de 40 segundos de caída libre. 
ventonees cada linoalata ura 
convenida abre su paracaídas 

y el cielo se llena de campanas 
abiertas». 

Bastaron 10 minutos para que la 
totalidad de los saltadores tomaran 
tierra sin novedad. Se había 
conseguido: a la máxima capacidad 
del T.23, 114 paracaidistas (112 
hombres y dos mujeres) de las tres 
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PAPEA con la bandera conmemorativa del 
millón y medio de lanzamientos 


unidades paracaidistas del Ejército 
del Aire en una sola pasada, un 
nuevo hito de nuestra escuela. Un 
día para recordar. M 
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El 18 de marzo se han 
cumplido cincuenta años del 
último vuelo del emblemático 


hidroavión Dornier Do 24 HR5-2. 


Este vuelo se llevó a cabo 
desde el aeródromo militar de 
Pollensa a la Academia General 
del Aire, amerizando en el Mar 
Menor, pues el Do 24 no tenía 
posibilidad de aterrizar en pista, 
tal como pueden hacerlo los 
actuales anfibios Canadair. Hoy 
día puede parecer una distancia 
corta y un desplazamiento 
sencillo, pero en una aeronave 
que ya tenía una importante 
cantidad de años y horas 

de vuelo, que no había sido 
mantenida adecuadamente 

con anterioridad a ese vuelo 


y que en realidad ya estaba 
dada de baja, se convirtió en 
una aventura que ha dejado 
un recuerdo imborrable a los 
que participamos. Se trataba 
de hacer posible que aquella 
auténtica e impagable pieza de 
museo pudiese ser colocada en 
el lugar que le correspondía para 
recuerdo de las generaciones 
venideras, el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica del 
Ejército del Aire en la base aérea 
de Cuatro Vientos. 

Esta aventura se puede decir 
que comienza cuando ascendí 
a Capitán en el año 1968 y me 
destinaron a la 804 Escuadrilla 
de FF.AA., ubicada en el 
aeródromo militar de Pollensa. 


José Luis FERRAGUT AGUILAR 
Técnico experto en operaciones 
en vuelo y medio ambiente 
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La escuadrilla estaba dotada de 
material Dornier 24 (hidroavión 
de origen alemán, fabricado en 
la década de los cuarenta del 
siglo XX) y dependía del Servicio 
de Búsqueda y Salvamento 
(SAR). Seis meses más tarde y 
gracias a la Maestranza Aérea de 
Albacete, de la que dependían 
logísticamente los Do 24 para 
las grandes revisiones, entonces 
llamadas IRAN (inspect and 
repair as necessary), volvieron 

a estar operativos tres hidros, 

en los cuales se introdujeron 
mejoras, entre las que destacaba 
el montaje de la instrumentación 
necesaria para poder realizar 
vuelos de entrenamiento IFR, 
aunque el Do 24 no tuviese 
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la capacidad legal en su 

manual de vuelo para volar en 
condiciones de baja visibilidad. 
El cuarto Do 24 de plantilla era 
irrecuperable y se utilizó para 
obtener piezas de repuesto para 
los otros tres. 

En esos meses iniciales, terminé 
el curso de hidros de la unidad 
y por fin pude «soltarme», tras 
haber «chapado» a fondo toda 
la información sobre el Do 24 
disponible en la escuadrilla. 
Posteriormente el SAR aprobó 
un ambicioso plan de instrucción 
para todo el personal destinado 
en sus unidades que permitió 
realizar numerosas operaciones 
reales de búsqueda y salvamento 
con éxito. 

No obstante, el 1 de diciembre 
fue disuelta la 804 Escuadrilla de 
Salvamento ubicada en Pollensa. 

Unos meses más tarde y ya en 
mi nuevo destino en el Ala 37 
en Albacete, fui designado para 
poner en vuelo un Dornier 24, el 
HR5-2, y trasladarlo en vuelo al 
Mar Menor, a la Academia General 
del Aire para posteriormente 
desmontarlo y, por ferrocarril, 
llevarlo a Madrid al Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica 
del Ejército del Aire en Cuatro 
Vientos. 

De inmediato me puse a 
elaborar un plan para llevar a 
cabo este cometido, buscando 
primero tripulación cualificada, 
equipo de tierra, apoyos 
técnicos, logísticos, etc.; y 
de nuevo contando con la 
Maestranza Aérea de Albacete, 
junto con todos los estamentos 
civiles y militares de la isla de 
Mallorca y hasta con la firma 
Dornier. Todos ellos volvieron 
a colaborar como en ocasiones 
anteriores con la misma ilusión 
para poner en vuelo, quizá por 
última vez, un Dornier 24. 

Los hidros, desde su baja, 
no habían sido tocados ni 


50.” aniversario de nostalgia por un avión histórico 327 


rodados sus motores. Habían 
pasado de un mantenimiento 
casi personalizado a su total 
abandono. En la impresión 
experimentada en mi primera 
visita a Pollensa para realizar 
un informe, casi se me saltaron 
las lágrimas al ver el estado de 
mis queridos Do 24, después de 
varios meses junto al corrosivo 
mar Mediterráneo sin ninguna 
atención ni mantenimiento. 
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Último remolque en Pollensa 





La grúa 


Pero quizá lo más complicado 
fue reunir a algunos de aquellos 
magníficos profesionales que 
todavía conservaban experiencia 
en el avión, pues desde la 
disolución de la unidad habían 
sido destinados a diferentes 
bases, pero eran fundamentales 
para llevar a cabo la orden 
recibida, puesto que conocían de 
muchos años al viejo Dornier, con 
sus puntos débiles, sus achaques 
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y, como no, sus virtudes y 
cualidades. 

La puesta en marcha duró 
dos meses y prácticamente se 
realizó un completo overhaul, 
trabajando sin descanso, pues el 
Estado Mayor, responsable del 
traslado, trataba de adelantar lo 
más posible la fecha del vuelo. 
Los integrantes de la tripulación 
teníamos que desplazarnos 
continuamente a Pollensa y 
volver a nuestros destinos a fin 
de realizar las pruebas en vuelo, 
corregir defectos y comprobar 
las reparaciones; durante estas 
pruebas tuvimos que abanderar 
y parar en varias ocasiones 
motores y experimentamos varios 
incidentes, pero afortunadamente 
sin grandes complicaciones. Por 
fin pudimos fijar una fecha para el 
traslado, el 18 de marzo de 1970. 

El día amaneció espléndido, 
buen presagio para un último 
adiós a una máquina que 
dejaba de volar después de 
realizar muchas operaciones de 
salvamento y reconocimiento 
y poder ofrecer a partir de ese 
momento sus historias a las 
nuevas generaciones que lo 
contemplasen en el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica del 


Ejército del Aire en Cuatro Vientos. 


En el planeamiento de la ruta 
propuesta al Estado Mayor para 
su autorización, se tuvo en cuenta 
que a lo largo de la misma no 
se disponía de ningún punto 
alternativo preparado para que, 
en el caso de una emergencia, 
se pudiese tener apoyo en 
algún puerto o zona marítima. 
Las alternativas eran el regreso 
a Pollensa o, en el peor de los 
casos, el puerto de Palma, que 
ya se había experimentado y 
utilizado en la fase de instrucción. 
Como tercer alternativo y 
excepcionalmente se contó con 
la bahía de Fornells en Menorca, 
que también se había utilizado 
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Primera etapa 


en el plan de entrenamiento de 
las tripulaciones. En ninguno de 
estos lugares, a excepción de 
Pollensa, se contaba con apoyos; 
ni tampoco en la costa peninsular 
que teníamos que sobrevolar 
desde Denia hasta San Javier. 

La ruta propuesta al Estado 
Mayor consistía en salir de 
Pollensa (LEPO), sobrevolar los 
puertos de Palma e lbiza, llegar 
al puerto de Denia para también 
sobrevolarlo y a continuación 
seguir hacia el sur la costa 
alicantina, a la vista de las 
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zonas costeras resguardadas y 
protegidas para emplearlas en 
caso de emergencia, para llegar 
finalmente hasta el Mar Menor en 
la zona de los servicios marítimos 
de la Academia General del Aire, 
que conocía muy bien. 
Cumplimentamos el plan 
de vuelo. Visual y nivel 080, y 
combustible para 5 horas de 
vuelo con el fin de proceder a un 
alternativo en caso de necesidad. 
El vuelo se inició a la 08:20 Z, y 
con una última pasada a la antigua 
base de hidros donde tantos años 
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se habían visto surcar las olas y los 
aires a los Do 24, nos despedimos 
con un emocionado saludo a 
todos los que habían acudido para 
rendir un sentido «hasta siempre» 
a un avión tan emblemático. 

Pronto se nos unió una escolta 
de honor: un DC-3 del Ala 37 de 
Transporte, un hidro Grumman 
HU-16 y una avioneta Do 27, 
estos últimos aviones del SAR de 
Palma. 

El vuelo transcurrió sin 
incidentes sobrevolando las islas 
Baleares, incluso en el cruce 
hasta la Península. Sin embargo, 
muy cerca del actual aeropuerto 
de Alicante (entonces en 
construcción), el motor derecho 
comenzó a fallar por problemas 
en el sistema de inyección, 
iniciándose un fuego en él. 
Realizamos el correspondiente 
procedimiento de emergencia 
parándolo y abanderando la hélice 
sin más problemas que el susto 


inicial. Al finalizar el incidente 
incrementamos la potencia de los 
dos motores restantes, aunque el 
resultado fuese una reducción de 
la velocidad, y decidimos seguir 








Aviones de apoyo 


hasta nuestro destino que ya 
estaba cerca. 

Al llegar a San Javier (LELC), 
el viento en superficie era de 
270% y 25 kt (dirección del 
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Segunda etapa 
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nos quedaban para detener el 
hidro, siendo las 11:35 hora local. 
Los servicios marítimos de la 
academia estaban preparados e 
inmediatamente nos recogieron 
y nos remolcaron hasta una boya 
fijada al efecto. 

Como curiosidad añadida, en 
el trascurso del vuelo de Pollensa 
a San Javier nació el primer hijo 
del copiloto, teniente Marín, 
según nos informaron a través 
de una comunicación vía radio. 
La vida da muchas vueltas, y 
posteriormente, en 2019, pude 
encontrarme en una conferencia 
que impartí en la Fundación 
Aeronáutica valenciana con el 
nacido aquel día, Vicente Marín, 
que ya con 49 años me contaba 
detalles de la vida de su padre. 





Motor incendiado 


Cabezo Gordo), siendo nuestro ajustada y al iniciar el viraje se Como invitado especial, durante 
rumbo de aproximación 170%. Al redujo la sustentación, por lo que todo el vuelo nos acompañó en el 
estar el motor derecho parado decidimos amerizar «por derecho» avión el coronel Fermín Tordesillas, 
y nuestro peso al amerizaje con un viento cruzado de 25 kt. jefe de la Maestranza Aérea de 
bastante alto (32570 lb) por la El contacto con el morro alto Albacete, que tanto ayudó en la 
carga de combustible, tratamos fue suave, aunque con derrape. puesta a punto de los Do 24 y que, 
de virar 270% a la izquierda para Como la frecuencia de las olas de sintiéndose responsable, quería 
«aproarnos» al viento y tomar superficie era baja no se originó también ser partícipe de ese vuelo. 
agua, pero no fue posible, ya ningún problema, utilizando las El DC-3 que nos escoltaba se hizo 
que la velocidad estaba muy reversas de los dos motores que cargo de la tripulación y nos llevó 


de regreso a nuestra base de 
Albacete. 

Así acabó el último vuelo del 
Do 24 HR5-2 en España, que 
ahora se encuentra en el lugar 
adecuado de nuestro Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica. 
Pero no fue la última vez que un 
Do 24 del EA volaba en España. 
Posteriormente hubo que trasladar 
otro -este sí fue el último- hasta el 
SN lago Constanza (Alemania) para 

E ) | 18 NO IN A E el museo de la casa Dornier de 
Y «| - E, MEA Ñ ! Friedrichshafen allí establecido, 


| y también tuve la inmensa 





E FA y | Jb | ¿E satisfacción de llevarlo a cabo. 
RS o eS A 7 E tar se 5 X a Pero eso ya es otra historia... 
S A > A Tuvimos el honor de realizar este 
AN z a AA o a cd vuelo, los pilotos capitán Ferragut 
ES id A A — y teniente Marín; los mecánicos de 








vuelo, brigada Riesgo y sargento 


Tripulación Sáez, y el radio De los Ríos. 
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BAP bloque 50. 
Los gatos en el 


Báltico 


debo reconocer que ha sido 
el actual jefe del Ala 12, coronel 
Domínguez Barbero, quien me 
ha animado a escribir sobre lo 
que ha sido, sin lugar a dudas, 
la mejor experiencia profesional 
de mi carrera, ser designado 
jefe de fuerza en la misión de la 
OTAN Baltic Air Policing, y que me 
gustaría compartir con todos los 
lectores. 

Se ha escrito mucho sobre 
esta misión, en la que el Ejército 
del Aire (EA) lleva participando 
desde el 2007 y por la que ya han 
pasado todas nuestras unidades 
de caza. No me voy a detener en 
hablar de las características de la 
misión, ya que creo que son de 
sobra conocidas. Mi intención es 
buscar otra perspectiva y contar 
mi experiencia particular como 
jefe del Destacamento Vilkas 
con el Ala12, hablar sobre lo 
que hicimos, la importancia de 
nuestra presencia allí, el carácter 
de mi unidad, la importancia 
de la mentalización en zona de 
operaciones y alguna otra reflexión 
personal. 

Durante toda mi carrera, y 
parece que fue ayer cuando 
me presentaba de teniente 
en el Ala 12, he vivido, como 
prácticamente todos los pilotos de 
combate, innumerables grandes 
momentos: la primera suelta en 
F-18, la primera misión real, el 
primer Red Flag, etc. Pero nada 
comparable al hecho de mandar el 
BAP-50. 


ALBERTO VALERO MARTÍNEZ 
Teniente coronel del Ejército del Aire 
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Teniente coronel Alberto Valero Martínez, jefe del Destacamento Vilkas 19 


Como piloto del Ejército del 
Aire, al igual que en cualquier 
profesión, el primer destino 
marca, y deja una huella, a veces 
imborrable, que en cierta medida 
forja un carácter y una forma 
concreta o especial de actuar. 

Personalmente, durante mi vida 
operativa solo he volado en el 
Ala 12, por lo que me llena de 
orgullo decir que me siento y 
siempre me sentiré un «gato» de 
Torrejón. Además, dos años como 
profesor en la AGA (2004-2006), 
más de cinco años en la sección 
de adiestramiento (A-7) del Mando 
Aéreo de Combate y el paso por 
el Allied Air Command (Ramstein) 
me han permitido trabajar mano 
a mano con todas las unidades 
operativas del EA y con diferentes 


unidades de países de la Alianza. He 
podido constatar la profesionalidad 
y peculiaridades de todas ellas, he 
aprendido a conocer otros puntos 
de vista y la importancia de las 
pequeñas cosas, de los detalles, de 
las actitudes, de la ejemplaridad, 

en definitiva, a entender quiénes 
somos y para qué estamos. 


EL DESTACAMENTO VILKAS 

Durante los casi cinco meses 
que he ocupado el puesto de 
jefe de destacamento en tierras 
lituanas, he ido madurando la 
idea de que soy un privilegiado 
por haber tenido la oportunidad 
de mandar a parte de mi unidad, 
representando al EA y a nuestro 
país en una misión de relevancia 
internacional. 
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Llegada de la primera rotación del Ala 12 al destacamento 


Antes de hablar del Ala 12, no 
quiero pasar por alto al resto de 
unidades que participaron en el 
destacamento Vilkas, 36 hombres 
y mujeres pertenecientes al EADA, 
UMAAD, DAE, GRUMOCA, CIGES, 
JSMC, GRUNOMAC, Agrupación 
B.A. de Torrejón y DIRCOMDEF 
que con su profesionalidad y 
experiencia formaron, junto con 
los componentes del Ala 12, un 
único equipo que hizo posible la 
misión y el éxito de la misma. 

El Ala 12, unidad carismática 
donde las haya, destaca por su 
historia y peculiaridades que 
hacen de su personal gente muy 
especial, probablemente por la 
convivencia con los americanos 
desde su creación y el contar 
con aeronaves como el Sabre, el 
F-104, el Phantom y el F-18. Su 
localización, próxima a la capital, la 
convierte en una de las unidades 
más populares y visitadas del EA. 

El Ala 12 es tradición, entrega 
y resolución. En esta unidad se 
respira compañerismo y espíritu 
de equipo, siempre dispuesta 
a dar un paso al frente en los 
momentos más delicados, 
llevando a gala el concepto de 
«trabajo inteligente». 


El Ala 12 ha participado con 95 
de los 130 puestos que constituyen 
el destacamento Vilkas. Se realizó 
una rotación a mitad de misión para 
relevar a casi todo el personal de 
mantenimiento y tripulaciones, por 
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Uno de los mejores momentos 
vividos durante el destacamento 
fue sin duda la participación en 
el festival aéreo Falcon Wings, 
celebrado en la base aérea de 
Siauliai el sábado 20 de julio 
con motivo del centenario 
de la Fuerza Aérea lituana. 
Participábamos cerrando el 
festival con la exhibición de 
nuestro experimentado piloto, 
el comandante Carretero. Tras el 
ensayo del día anterior, el avión 
(no había reserva) llegó con 
algún problema de mandos de 
vuelo y se decidió repararlo a 
primera hora. No se encontraba 
el problema y el tema empezaba 
a complicarse, mientras el air 
show seguía avanzando. Todo el 
personal de mantenimiento se 
implicó en el apoyo del avión, 
tanto los talleres afectados 
como el resto de talleres que 





Línea de saludo. Primera visita del embajador de España en Lituania, José María Robles Fraga 


lo que al final 164 efectivos de la 
unidad tuvieron la oportunidad de 
participar en la misión, quedando 
el resto a la espera de cualquier 
otro destacamento, «la próxima 
será». 





apoyaban en lo que podían, 
todos queríamos ver a nuestro 
avión cerrando el festival. A pesar 
de dejar claro que esa no era 
nuestra misión en Lituania y que 
no pasaba nada por cancelar la 


J L 


abril o2020 
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exhibición, todo el mundo tiró 

del carro y finalmente, tras varios 
cambios de actuadores y pruebas 
(en vuelo incluida), se logró tener 
el avión listo a tiempo para cerrar 
el festival con una exhibición 

que tuvo una gran repercusión 





Atardecer en el destacamento 


mediática. A la finalización del 
festival nuestro embajador 
en Lituania nos transmitió las 
felicitaciones de todas las 
personalidades invitadas por 
nuestra espectacular exhibición. 
Pero lo mejor de ese día estaba 
por llegar, y fue ver la celebración 
de todo el personal español tras la 
llegada del F-18 al parking. No se 
puede sentir uno más orgulloso de 
su equipo. 


OPERATIVIDAD 

Tras nuestra llegada el 22 
de abril, costó como siempre 
empezar a rodar y alcanzar la 
FOC del destacamento, pero tras 
duro trabajo del personal, y en 
particular del EADA, GRUMOCA 
y CIGES, el Destacamento Vilkas 
estaba completamente operativo 
y con los aviones listos para entrar 
de servicio el 1 de mayo. 


Durante cuatro meses vigilamos el 
espacio aéreo de los países bálticos 
junto al personal de la Fuerza Aérea 
húngara (nación líder con el JAS 
39 Gripen) y a los británicos en 
Amari (Estonia) con su Eurofighter. 
Era con estos con quien debíamos 








Vuelto de entrenamiento en el Báltico 


turnarnos cada semana en relación 
al estado de disponibilidad, RS15 / 
readiness status 15 minutos (semana 
hot) y RS180 /readiness status 180 
minutos (semana cold). 
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Además de las misiones reales, se 
realizaron otras de entrenamiento, 
programadas por el CAOC Uedem. 
Se llevaron a cabo misiones de 
prácticas de interceptación con 
los CRC bálticos, misiones de 
entrenamiento A/A con los Gripen 
suecos y F-18 finlandeses (según 
el acuerdo marco FSTE existente 
entre estos países y HO Ramstein) y 
se participó en distintos ejercicios 
OTAN o ejercicios nacionales de 
países aliados vecinos. 

En total se volaron unas 
750 horas, se realizaron 30 
interceptaciones reales y se 
participó en diferentes ejercicios 
OTAN como el Baltops y Ramstein 
Alloy, además de realizar misiones 
de ataque y defensa de flota 
ASuW y entrenamiento A/S, en 
particular misiones CAS con JTACS 
de diferentes naciones OTAN 
pertenecientes al enhance forward 
presence battle group con base en 
Adazi (Letonia). 





Por otro lado, el personal de 
mantenimiento realizó cinco 
inspecciones de 100 horas en zona 
de operaciones e innumerables 
cambios de configuración con 
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armamento real, lo que ha mismas cabe señalar las otorgadas 
servido para alcanzar altas cotas a los pilotos españoles de F-18 

de entrenamiento en el manejo que protagonizaron el 13 de 

de este armamento y estas agosto la mediática interceptación 
configuraciones. al Tu-214 en el que viajaba el 





Visita de un colegio de Siauliai al destacamento 


LA NACIÓN ANFITRIONA 

Tras más de 15 años 
«hospedando en su casa» a las 
diferentes naciones participantes 
en los más de 50 bloques del 
BAP, se puede afirmar que 
Lituania tiene la experiencia y la 
predisposición necesaria para 
satisfacer las necesidades de los 
países y la capacidad y templanza 
para adaptarse a las diversas 
«personalidades y peculiaridades» 


a 


1 


internacionales. A AA ha asada 
Por otra parte, la sensibilidad EA A 
y predisposición de la población A 


al 


hacia la misión hace que las ho 
fuerzas aéreas participantes en los 
distintos bloques se encuentren 
casi como en casa. 


Pruebas del reconocimiento 


BAP 19 
lituano al trabajo de la Alianza 
en favor de su soberanía fueron ministro de defensa ruso y la 
las condecoraciones otorgadas reacción a la maniobra de los dos 
por la Fuerza Aérea lituana a Su-27 Flanker que lo escoltaban. 
participantes de las misiones de Así mismo, la población local 
Policía Aérea del Báltico. Entre las aprovecha la presencia de los 


destacamentos de la OTAN en 

la base de Siauliai para realizar 
visitas programadas de colegios, 
universidades y diversas entidades 
con la intención de acercarse 

y agradecer el sentimiento de 
seguridad que proporciona la 
Alianza. 


HUNGRIA, LA NACIÓN LÍDER DE 
NUESTRO BAP 

La relación con la lead nation 
(Fuerza Aérea húngara) fue 
también inmejorable a todos 
los niveles, debido a su carácter 
abierto y cercano, así como a su 
profesionalidad. 

Verdaderamente, fueron unos 
excelentes compañeros de viaje 
tanto dentro como fuera de la 
base, y ambos destacamentos 
supimos rentabilizar al máximo 
las oportunidades no solo en 
el entrenamiento, sino también 
en el resto de áreas sociales, 
protocolarias y de ocio. 





Pasada conmemorativa de los JAS 39 Gripen húngaros y los F-18M españoles durante el 


DIFICULTADES 

La amenaza de espionaje y 
ciberespionaje en la zona requiere 
que la mentalización del personal 
deba trabajarse de forma continua, 


revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


Los gatos en el Báltico 335 





Ceremonia conmemorativa del inicio del bloque 50 
en el BAP Entrega simbólica de las llaves del espacio 
aéreo lituano por parte del teniente general Servet 
(COMCAOC-T) a los jefes de destacamento húngaro y 


español 


desde la preparación previa a la 
misión hasta la vuelta a territorio 
nacional. Este concepto que, 
aunque parezca sencillo y obvio, 
es realmente complejo en la 
práctica, ya que en nuestro día a 
día no estamos acostumbrados 
a percibir este tipo de amenaza 
como algo real. 

Una conexión a una red wifi 
no deseada o el uso de datos 
con prefijo del país de origen 
pueden provocar un robo de 
identidad, una extorsión, o incluso 
la obtención de claves bancarias, 
comprometiendo la seguridad del 
destacamento y su personal. El 
uso cotidiano de nuestro móvil en 
territorio nacional se convierte en 
muchas ocasiones en la principal 
amenaza de la misión en tierras 
lituanas. 

Así mismo, como en cualquier 
misión internacional, el personal 





representa no solo a su 
unidad, sino también al 
EA, a su país y en este 
caso a la Alianza. En 
una supuesta situación 
de falsa seguridad, 

el sentimiento de 
misión se diluye y 

la relajación puede 
permitir la obtención de 
información e imágenes 
que desprestigien al 
Ejército del Aire y a la 
Alianza. A veces, una 
imagen puede hacer 
más daño que una bala. 


RELACIONES 
INSTITUCIONALES 
Desde nuestra llegada 
a Lituania tuvimos la 
suerte de contar con 
el apoyo de todo el 
equipo de la embajada 
española de Lituania 
(Vilnius). La presencia 
de las fuerzas españolas 
en tierras lituanas tiene 
un gran peso específico 


embajador y de asistir como 
invitado a diferentes actos 
sociales y observar la relevancia 
de nuestra participación. Existe, 
además del valor operativo de 
la misión, un valor estratégico, 
una comunicación y un mensaje 
importante de nuestra presencia 
en la zona. 

Es verdad que este tipo de 
representación es algo para lo 
que no nos entrenamos durante 
nuestra trayectoria profesional 
o no nos preparamos durante la 
fase de concentración, a pesar 
de ello nuestra idiosincrasia y el 
carácter español hace que siempre 
dejemos el pabellón alto y seamos 
queridos en cualquier lugar que se 
despliegue. 


LA SOLEDAD DEL MANDO 

Lo cierto es que al final el jefe 
de fuerza tiene que tomar sus 
decisiones solo y asumiendo su 
responsabilidad. Quizás a todos 
los compañeros que hemos tenido 
la suerte de participar en una 
misión del EA como jefe de fuerza 





Aterrizaje en formación en la base aérea de Siauliai. (Foto usada como regalo de protocolo 
por el destacamento español) 


para las relaciones internacionales 
y comerciales de nuestro país 
en los países bálticos. Tuve la 
oportunidad de acompañar al 
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nos ha asaltado la misma duda, 
¿estaré preparado?, ¿estaré a la 
altura? Una vez va trascurriendo 
el tiempo, te das cuenta de que 
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durante toda tu vida profesional, 
sin saberlo, nos hemos estado 
preparando para esto. El objetivo 
final al que todo oficial del EA 
debería aspirar es a tener la 





la complejidad de las misiones 
que desempeñan las unidades de 
caza del EA y lo complicado de 
nuestro trabajo (que sin duda lo 
es), sino, lo realmente importante 


Rodaje durante un vuelo de entrenamiento nocturno 


oportunidad de mandar una 
misión real y por supuesto una 
unidad. 

A lo largo del tiempo que 
duró el destacamento existieron 


momentos dulces y otros amargos 


y difíciles, en los que se necesita 
tanto el apoyo del propio equipo 
como del mando que confió en 
mí para designarme. Reconozco 
que tanto desde el Mando de 
Operaciones como desde el 
Ejército del Aire han estado 


siempre dispuestos a echarme una 
mano y animarme, facilitando así el 


desarrollo de la operación. 


LA IMPORTANCIA DE ESTAR 

Una de las conclusiones que 
he aprendido durante mi paso 
como jefe de Fuerzas Aéreas del 
Ala 12 es que, en los tiempos que 
corren, creo sinceramente que 
lo importante no es demostrar 





de seguridad por nuestra sola 
presencia, deberíamos aspirar a 
que nuestros compatriotas sepan 
que estamos, que existimos y que 
proporcionamos seguridad tanto 
en territorio nacional apoyando 

a un avión civil en emergencia, 
como a 2000 millas representando 
a la Alianza maniobrando con 
templanza ante Flankers armados 
o haciendo que miles de personas 
canten «que viva España» 

tras cerrar un festival aéreo 
internacional. El objetivo es que 
nuestra sociedad se sienta segura 
y orgullosa de nuestro trabajo y 
para ello hay que estar. 


EN RESUMEN 

Como expresé al principio, 
el paso por el BAP como ¡efe 
de fuerza ha sido la mejor 
experiencia profesional de mi 
vida; enhorabuena a todos los 
compañeros que habéis tenido 
la oportunidad de ocupar este 
puesto tanto en el BAP como en 
cualquier misión del EA y a los que 














Interceptación de un Antonov An-12 Cub ruso 


es que nuestra sociedad nos 


conozca. Al igual que la población 


lituana percibe una sensación 


la tendréis, felicitaros y desearos 
la mejor de las suertes y que 
disfrutéis de la experiencia. M 
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AIR SHOW FALCON WINGS 2019 


Durante los meses de julio y agosto 
de 2019, formé parte del 2.* relevo 
de la misión Policía Aérea del Báltico 
Bloque 50 (BAP 50), que tuvo lugar en 
Lituania, en la base de Siauliai. 





Lanzamiento de bengalas 
durante el vuelo de exhibición 
en el Falcon Wings 19 


En ese tiempo, además 
de desarrollar los cometidos 
propios de la misión, tuve 
la ocasión de participar en 
el festival aéreo organizado 
por la Fuerza Aérea lituana, 
el Falcon Wings 2019, para 
conmemorar el centenario 
de la creación de dicha 
fuerza aérea. Este tuvo lugar 
en la base de Siauliai, donde 
estábamos destacados. 

La lista de participantes en 
el festival era representativa, 
participaban aviones de caza 
de varios países: un F-16 
belga, un F-16 danés, un 
SU-27 ucraniano, un JAS-39 
Gripen húngaro y la patrulla 
acrobática Frecce Tricolore, 
entre otros. Igualmente, un 
gran número de autoridades 
de diversas nacionalidades 
estuvieron presentes en el 
evento, entre las que cabe 
destacar el embajador de España en 
Lituania, José María Robles Fraga. 

En el programa del 20 de julio, mi 
exhibición de F-18 cerraba el festival. 

Esto supone un gran honor, ya que 
en todos los festivales aéreos del 
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mundo, la organización del mismo 
siempre suele dejar el último lugar 
para la demostración más espectacular. 
De hecho, el flight director confirmó, 
durante el briefing general que tuvo 
lugar por la mañana y al que asistíamos 
todos los participantes, que ese orden 


y un trabajo digno de mención 
arreglando una avería que tenía mi 
avión, salí a volar y realicé mi exhibición 
según lo planeado. Cuál fue mi 
sorpresa cuando, una vez aterrizado 

y rodando de vuelta al parking, me 
comenta emocionado por radio el jefe 
del destacamento, teniente coronel 
Valero, que por megafonía estaba 
sonando el Viva España de Manolo 
Escobar, en versión lituana. En ese 
momento sentí un orgullo enorme por 
tener el privilegio de representar a 
España, al Ejército del Aire y al Ala 12 
fuera de nuestras fronteras. 

Cuando llegué al parking, me estaba 
esperando a pie de avión todo el 
personal del destacamento, junto con el 
embajador, para darme la enhorabuena 
por la exhibición y para transmitirme la 
gran emotividad del momento vivido. 

Durante mi etapa como piloto 
exhibidor he tenido la oportunidad 
de realizar muchas exhibiciones 
tanto en festivales nacionales como 
internacionales, pero Falcon Wings 
2019 ha marcado sin duda un punto 
final perfecto a mi etapa como piloto 
exhibidor del Ala 12. No cabe duda de 
que siempre llevaré el recuerdo del Viva 
España conmigo. 





establecido se había hecho siguiendo 
ese criterio, ya que tenían constancia de 
que mi exhibición era la más vistosa de 
las que se ¡iban a realizar ese día. 
Después de una mañana frenética 
por parte del grupo de mantenimiento 
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Maniobra durante el vuelo de exhibición en el Falcon Wings 19 


PABLO CARRETERO HERRÁEZ 


Comandante del Ejército del Aire 
Expiloto Exhibidor del Ala 12 
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El Ejército del Aire ante el 
COVID-19 


«SIN NOVEDAD, LISTOS PARA EL SERVICIO» 


MicueL ÁNTONIO CASTRO ÁRJONA 
Capitán del Ejército del Aire 
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Cuando me hallaba esbozando 
mi anterior artículo y me 
devanaba la sesera buscando una 
forma impactante de comenzar 
que atrajese al lector, me decidí 
por una obertura en la que 
planteaba una situación 
«apocalíptica», según los 
parámetros establecidos 
en ese momento, en la 
que por una falta del 
necesario recurso eléctrico 
nos veíamos forzados a 
cambiar nuestros patrones 
de conducta habitual 
(«Ciber electromagnetic 
actívitis, la nueva versión 
de la guerra digital». RAA 
ñ. 889. Dlc..2019) 

Nadie, ni obviamente 
quien suscribe, podía 
imaginar cuán profética 
podría resultar la 
hipótesis de tener que 
enfrentarse a una crisis 
de tales características 


que nos forzase a cambiar 

de forma tan radical nuestro 
modo de vida, pues ni los 

más avezados teóricos de los 
conflictos híbridos podían prever 
semejante catarsis. 
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Y, sin embargo, esa es la 
gran contribución de quienes 
viven en la dimensión teórica 
de la estrategia y el estudio 
de escenarios hipotéticos, 
tratando de adelantarse a las 
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circunstancias para poder 
afrontarlas con las debidas 
garantías, en una constante 
preocupación por atender a 
la seguridad del Estado y sus 
ciudadanos. 

Es en situaciones como la 
actual cuando cobra sentido 
el disponer de unas Fuerzas 
Armadas debidamente 
organizadas, adiestradas y 
dotadas, prestas a acudir donde 
se las necesite. 

Afortunadamente ya no es 
ninguna novedad ver a militares 
uniformados acudiendo raudos 
a ayudar a la población en los 
más variados y siempre difíciles 
escenarios de emergencia que 
se producen con implacable 
frecuencia. 

Sin embargo, me conmueve a la 
par que me sorprende la oleada 
de solidaridad y reconocimiento 
que en estos días difíciles están 
recibiendo las FAS por parte de 
unos medios de comunicación 
que no ahorran calificativos 
ante la actuación de la milicia 
en apoyo a la sociedad a la que 
sirve. 
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Y es que es en circunstancias 
excepcionales como las que 
vivimos cuando sale a relucir 
lo mejor de nuestras FAS, su 
capital humano y los valores que 
lo sustentan. Lealtad, disciplina, 
sacrificio, entrega y trabajo en 
equipo no son valores exclusivos 
de nuestro colectivo, pero desde 
luego conforman el credo que 
cualquier militar aprende en sus 
primeras jornadas de instrucción, 
cantando los famosos versos 
de Calderón de la Barca que se 
reproducen en la página siguiente. 


an "Y 
La mejor muestra de lo dicho 
es que, fruto del trabajo y la 
preparación diaria, se ha podido 
acudir dónde y cuándo se nos 
ha precisado, apoyando los 
denodados esfuerzos de quienes 
componen nuestro sistema de 
sanidad, a nuestros compañeros de 
otros cuerpos desbordados ante 
la ingente cantidad de labores de 
seguridad ciudadana, a los agentes 
sociales en la atención a los más 
desfavorecidos, al transporte de los 
recursos necesarios para paliar los 
efectos de esta crisis y todo ello sin 
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descuidar un solo instante nuestras 
misiones habituales. 

Que incluso en unos momentos 
de crisis como los actuales hay 
quienes no cejan en su afán diario 
de contribuir a la seguridad de una 
sociedad tan compleja como la 
nuestra. 

Ya sea vigilando nuestras 
costas, nuestros cielos o nuestras 
infraestructuras críticas y nuestras 
redes de telecomunicaciones, 
centenares de personas prestan 
servicio 24 horas los 365 días 
del año para que los demás 
podamos centrarnos en atender 
a las prioridades que nuestro país 
necesita. 

Nuestras tripulaciones y 
controladores están redoblando 
esfuerzos para operar con 
seguridad y compatibilizar la 
adecuada defensa aérea con la 
coordinación civil-militar que 
garanticen la disponibilidad del 
espacio aéreo, recurso crítico tan 
necesario en estos días para que 
nos lleguen los recursos sanitarios 
que tanto precisamos. 

Bomberos, mecánicos, personal 
de automoción, hostelería, 
infraestructuras, sanitarios y demás 
personal de apoyo son la sangre 
que da vida y mantiene operativas 
nuestras bases y aeródromos desde 
los que operamos. 

No hay que olvidar al personal 
administrativo, quienes anclados 
a sus teclados nos permiten 
obtener y gestionar los recursos 
necesarios para operar. Otro tanto 
ocurre con el personal técnico, 
que sostiene la, más necesaria 
que nunca, infraestructura de 
telecomunicaciones, recurso crítico 
en unos momentos en que se 
impone el trabajo a distancia. 

Por tanto, y dada la complejidad 
de los escenarios en que debía 
prestar servicio, el Ejército del Aire 
ha ido adaptando su estructura, sus 
medios y sus misiones, lo que le ha 
permitido incorporarse de forma 





revista de aeronáutica y astronáutica / abril-mayo 2020 


342 el Ejército del Aire ante el COVID-19 


Aquí la más principal 
hazaña es obedecer 
y el modo cómo ha de ser 
es ni pedir ní rehusar. 
Aguí, en fín, la cortesía, 
el buen trato, la verdad, 
la fírmeza, la lealtad, 
el honor, la bizarría, 
el crédito, la opinión, 
la constancia, la paciencia, 
la humildad y la obediencia, 
fama, honor y vída son 
caudal de pobres soldados; 
que en buena 0 mala fortuna 
la milicia no es más que una 


religión de hombres honrados. 
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rápida y eficaz a todo el abanico de 
misiones que se le han demandado 
en esta crisis. 

Sin contar con la contribución 
que el EA hace para engrosar las 
filas de la UME; en el momento 
de escribir estas reflexiones, 
compañeros de muchas unidades 
están prestando su servicio por 
todo el territorio español. De 
norte a sur y de este a oeste, 
el EA está aportando aquellos 
medios y recursos que no están 
directamente comprometidos con 
la policía aérea del espacio aéreo 
de responsabilidad. 

Incluso aquellos cuya actividad 
primaria ha quedado aparcada por 
haberse suspendido la actividad 
docente mientras se mantiene 
la situación de alarma, no se 
resignan a permanecer impasibles 
ante la adversidad y acaban 
encontrando un modo de aportar 
su pequeño grano a la causa 
común, ya sea fabricando material 
indispensable para nuestros 
sanitarios o habilitando espacios 
para desahogar los desbordados 
recursos sanitarios cuando se 
precise. 

Todas estas y tantas otras 
acciones que se ejecutan día a 





día en el seno del Ejército del Aire 
ponen de relieve una realidad 
incuestionable, la nuestra es 

una organización eficaz, pero 
sobre todo comprometida con 

la sociedad a la que sirve. Es una 
pequeña gran familia que pone 

lo mejor de cada individuo al 
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servicio del bien general y que 

aun no estando exenta de mejoras 
constituye, junto con el resto de las 
Fuerzas Armadas, una organización 
digna de elogio. 

Siendo el presente un artículo 
destinado a poner en valor la labor 
diaria de quienes forman parte 
de esta familia, quiero reservar 
mis últimas líneas a rendir un 
merecido homenaje a quienes 
dieron lo mejor de sí mismos para 
legarnos este moderno Ejército del 
Aire y muy en especial a quienes 
en su afán diario de preparación 
y dedicación dieron su vida al 
servicio de los demás. Que junto 
a nuestra patrona, la Virgen de 
Loreto, nos guíen y nos amparen 
hoy y siempre en nuestra vela. 

Por todos ellos y por quienes nos 
necesitan en estos difíciles días, 
los integrantes del Ejército del Aire 
decimos: 


SIN NOVEDAD, 
LISTOS PARA EL SERVICIO 
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CRÓNICA DE UNA LUCHA. AVIADORES CONTRA EL COVID-19 


TONELADAS DE RESPONSABILIDAD 


[El comandante del Ala 31 Manuel Navarro narra los 
detalles más humanos del transcendental vuelo de 
un A400M a tierras de China para recoger material 
sanitario. 

Una misión, pero no cualquiera. Solo cuando dio 
por terminado su servicio después de 38 horas de 
vuelo entre Zaragoza y Shanghái, el comandante 
Manuel Navarro Mora fue consciente de la dimensión 
de su trabajo y de la de sus hombres. Habían estado 
desconectados de la actualidad y las noticias, centrados 
en un vuelo que en España se había convertido en pura 
épica. 

La llegada a Zaragoza, el 31 de marzo, de un Airbus 
A400M del Ala 31, cargado con 14 toneladas de 
material sanitario de todo tipo, se convirtió en ejemplo 
del esfuerzo titánico de la lucha que se mantiene contra 
el COVID-19. Detrás del exitoso y trabajado vuelo y 
de la capacidad incomparable de esta aeronave para 
la carga ha estado el esfuerzo de muchas personas. El 
comandante Manuel Navarro es solo la cara más visible 
de este esfuerzo. 

«Fue al volver cuando vimos la repercusión que había 
tenido nuestro trabajo. Estábamos sin internet en los 
móviles y ajenos a todo eso», comenta el comandante 
Navarro. Se dice pronto, 38 horas de vuelo y 60 de 
operaciones. Frente a ellas, cuatro pilotos y cuatro 
tripulantes para turnarse en un ida y vuelta que era todo 
una contrarreloj. Misión cumplida. «Al llegar a casa solo 
pensaba en abrazar a mi familia, una buena ducha y 
llamar a mis padres», apostilla el comandante. 

Y es que esta lucha la están llevando a cabo hombres 
de carne y hueso, con sentimientos y con historia. El 
comandante Manuel Navarro Mora, de 38 años de edad, 
es alicantino y lleva 16 años ya surcando los cielos con 
más de 3000 horas de vuelo. Está casado y tiene una 
niña de cuatro años, «la princesa de mi casa», no duda 
en reconocerlo. Se hizo piloto «porque mirar al cielo 
era lo que me emocionaba de niño». Y desde entonces 
la adrenalina y el servicio han marcado su vida. «Estas 
misiones son las que le dan sentido a nuestro trabajo. 
Aunque suene a historia de abuelo cebolleta, entre las 
misiones que más me han tocado el interior está la que 
me llevó a Seychelles para repatriar a la tripulación del 
barco Playa de Bakio en 2008. Traer esos marineros para 
que se reencontrasen con sus familias fue realmente 
emocionante». 


En este vuelo todo ha sido un reto, pero el 
comandante Navarro no duda en reconocer la 
colaboración que encuentra en estas situaciones. «Fue 
excelente. Desde que llegamos, un número importante 
de personal chino estuvo apoyándonos para la 
descarga de plataformas, confección de pallets y carga 
de los mismos. Lo más divertido fue ver cómo nuestros 
supervisores de carga se hacían entender con señas, 
alguna no muy estándar, para que el personal de tierra 
hiciese la carga con la máxima precaución posible». 

La tensión de un vuelo como este es evidente y la 
concentración es constante. «La pregunta siempre está 
ahí: ¿y dentro de unos minutos qué tenemos que hacer? 
Es la forma que tenemos los pilotos de adelantarnos 
a lo que va a pasar. Nos pasamos prácticamente 
todo el vuelo repasando documentación del avión, 
procedimientos, sistemas, etc. El A400M es un avión 
realmente exigente», nos cuenta el comandante 
Navarro. Sin embargo, y en desplazamientos tan largos, 
surgen también ratos más cordiales. «Eso sí, cuando 
aparcamos los libros abrimos el confesionario y ahí cada 
uno suelta lo que le apetece. En la práctica somos como 
una familia. Nos contamos desde las últimas recetas de 
Thermomix que hemos hecho, a cualquier problema 
personal o inquietud profesional». 

La realidad que vivimos está marcando la vida de 
toda la sociedad y también de todo el personal de 
vuelo. «Estábamos inmersos en misiones rutinarias 
importantes y se han sumado todas las operaciones 
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relativas al COVID-19. Todo ello cumpliendo con las 
directrices relativas a la presencia, exclusivamente, 

del personal indispensable en el Ala 31... Mucho 
planeamiento, muchos cambios, todo muy importante con 
el personal imprescindible en las oficinas». Y luego hay 
que sumar el momento de volar. «Intentamos cumplir los 
protocolos en la medida de lo posible, protegiéndonos y 
desinfectando las zonas comunes pero, sobre todo, hemos 


intentado cumplir el aislamiento en un modo estricto 
para no poner en peligro al resto de tripulantes. De todos 
modos y, aunque el A400M sea un avión espacioso, sigue 
siendo un lugar cerrado que compartes con compañeros 
durante 40, 50 o 60 horas». Para el comandante Navarro 
hay una premisa fundamental: «analizar los datos de los 
que disponemos durante la misión para sentir que la cosa 
está siempre bajo control». 

Y el servicio sigue. Apenas unas horas de descanso y en 
seguida a volver a volar. No ha tenido tiempo de disfrutar 
de su plato favorito, arroz con conejo, pero el que hace su 
madre. Ahora no hay golf ni pádel, dos de sus pasiones, 
«y también disfrutar de una buena caña con los amigos 
arreglando el mundo» recalca. Su recompensa hoy es 
disfrutar del hogar con su mujer y su hija, confiando en 
los españoles. «Como dirían en el cole de mi peque, los 
españoles somos «fistonudos», sin duda saldremos de 
esta situación fortalecidos y habiendo aprendido mucho 
sobre nosotros mismos y sobre la sociedad a la que 
pertenecemos, que sin duda es impresionante». 


“Maldito coronavirus 


Quién nos lo íba a decir 


- Que algo tan miserable 


' Nos quisiera destruír. 


El vírus con su corona 


Se quiso reivindicar 


Como candidato al trono 
Y comenzó prímero a matar 


Al viejo que a su paso encuentra 
Que demuestra debilidad. 


Pero tú, vírus cobarde 


' No sabes a quien vas q enfrentar. 


' 
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' Pues aunque la fería nos guste 
' Y aunque no haya previsto un plan 


Solo hace falta un mensaje 
Para el pueblo levantar. 
Esperamos instrucciones 


E De lo que tenemos que hacer 


Del primero de los españoles 
¡Su majestad el rey! 

Con las órdenes del jefe 

Y el saber improvisar 
Montamos un potente hospital 


En medio-de un gran eríal. 
- Por no decír el encierro 
De todos los ciudadanos 
Gesto que se ha aceptado 


Con algún que otro descalabro. 
Mucha gente ha muerto 

Gente ya con una edad 

Son aquellos que forjaron 

El espíritu de unidad 





Nos dieron la democracía 

Y el estado del bienestar 

L hoy por nosotros dan la vida 
¡Qué gesto de solidaridad! 
Todos contra el virus luchamos 
Y parece que nos ha unido 

A este pueblo español 

Tantas veces dividido. 

Todos los días se escucha 

Ese aplauso vespertino 

LO aquellos que luchan 

Para reducir al vírus 

El cansancio hace mella 
Vuelven con denodado esfuerzo 
Cada uno a su puesto 

Para curar al enfermo. 

La solidaridad de este pueblo 
VS gritos hoy de aliento 
Gritos de ánimo y apoyo 

Para la línea de fuego 
Personal sanitario 

Médicos y enfermeros 
Celadores, camilleros 
Camioneros y tenderos 
Guardía civil y policía 

Y como no: el. ejército. 
£uchando en cada ríncón 


«Pueblos y ciudades del reíno 


Para vencer al mal bicho 
El que mata sín remedio. 
De esta pandemía saldremos 
Dicen todos los medios 
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Gracías al pueblo español 
Que demuestran más criterio 
Porque nos gusta la juerga 
Pero cuando nos ponemos 
No hay nada que nos asuste 
Y decímos eso de: ¡por huevos! 
Inventaremos una vacuna 
Para hacernos más ínmunes 
ye trabajaremos juntos 

En honor a nuestros mayores. 
Que se dejaron la vida 

En su último encuentro 
£uchando en la vanguardía 
Como siempre lo hicieron. 

Y saldrá de nuevo el sol. 

Y la gente a pasear 

Por los parques y jardines 

de después visita al bar 

Para brindar por España 

Y su espíritu de hermandad 
Demostrado ha quedado 

Que la clave es: la unidad. 

Y sí unidos estamos 

¿Quién nos va a derrotar? 

Y menos un maldito vírus 
Que no sabemos dónde está. 


Versos contra el vírus 
Raul M.Calvo Ballesteros 
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El Ejército del Aire volando 
con la OTAN 


El general Valderas contribuyó 


hace 30 años a hacerlo posible 


[El 30 de noviembre de 1990 
entró en vigor el Acuerdo de 
Coordinación de Defensa Aérea de 
España y de sus aguas adyacentes, 
el primero de los seis que hicieron 
posible, siguiendo las directrices 
ratificadas en el referéndum de 
1986, la participación de las 
Fuerzas Armadas españolas en 
la defensa común de la OTAN. 
Antes de esta fecha señalada el 
entonces coronel del Ejército del 
Aire Santiago Valderas Cañestro 
(ver cuadros 1 y 2), al frente del 
Grupo de Coordinación OTAN, 
tuvo una participación destacada 
en la preparación de los acuerdos 
con los representantes del Cuartel 
General (CG) de la OTAN y de los 
mando estratégicos (entonces ACE 
y ACLANT). 

Se inicia así una larga etapa 
de trabajo en la vida profesional 
del general Valderas, unida 
directamente a la OTAN, que se 
prolongará hasta su pase a la 
reserva el año 2000. 


ESPAÑA EN LA OTAN 

Las negociaciones para la 
incorporación de España a la 
OTAN se iniciaron tras el discurso 
de investidura del presidente 
del Gobierno, Leopoldo Calvo 
Sotelo, el 25 de febrero de 1981. 
El 2 de diciembre de 1981, el 
Gobierno español comunicó al 
CG de la Alianza Atlántica su 
intención formal de adherirse 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
RAFAEL DE MADARIAGA FERNÁNDEZ 


al Tratado del Atlántico Norte. 

Casi inmediatamente después se 
recibió la invitación del Consejo 
del Atlántico Norte (CAN) para 
iniciar el proceso de adhesión. 
Terminado ese proceso, España 
pasó a ser, el 30 de mayo de 1982, 
el miembro número dieciséis de la 
OTAN. 

Tras las elecciones generales del 
28 de octubre de 1982, el nuevo 
Gobierno dispuso la congelación 
del proceso de integración de 
España en las estructuras aliadas. 


3) 


' Cuacaino 
PRIMEROS ANOS DE CARRERA 


Santiago Valderas Cañestro ingresó en la AGA con la novena promoción en 
septiembre de 1953. Buen alumno, que superó con suficiencia las asignaturas y 
voló en la Búcker y en el Hispano-Suiza HS-42. Tras salir de la academia, su primer 
destino fue la 55 Escuadrilla de Salvamento, en la que voló el avión GRUMMAN 
SA-16. En octubre de 1954 fue seleccionado con otros 19 compañeros de la 
octava y novena promoción para seguir el curso de reactores en los Estados 
Unidos. En los primeros seis meses voló treinta horas en el avión T-34 y cien horas 
en T-28 en la escuela de vuelo de Malden, Missouri. Posteriormente, en la B.A. de 
Vance, Oklahoma, voló ciento treinta horas en T-33. A continuación, en la B.A. de 
Williams, cerca de Phoenix, Arizona, efectuó la última fase del entrenamiento que 
se componía de tres partes: tiro aire/superficie y tiro aire/aire en el avión T-33; 
curso de vuelo en el avión F-86, y tiro aire/superficie y tiro aire/aire en el avión 
F-86. 

A su regreso a España fue destinado al Ala de Caza n.” 1 en la B.A. de Manises, 
pasando a prestar servicio en el 11.” Escuadrón. En enero de 1961 se reactivó la 
patrulla acrobática Ascua, de la que pasó a formar parte y llegó a ser su líder. En 
abril de 1965, el Ala n.* 1 pasó a llamarse Ala n.* 11, y el 11 Escuadrón pasó a ser 
el 101 Escuadrón del Mando Aéreo Táctico. En junio de 1967 fue destinado al Ala 
n.* 16 en la B.A. de Torrejón y en noviembre pasó al 104 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas, dotado del avión F-104. En junio de 1972 se disolvió el 104 Escuadrón y 
fue destinado al 122 Escuadrón del Ala n.” 12, de nueva creación y equipado con 
aviones F-4 Phantom. 

Con el empleo de comandante, en septiembre de 1973 se incorporó a la 
ESA como alumno de la 31.* promoción del Curso de Estado Mayor del Aire. 
Terminado el citado curso fue destinado a la División de Inteligencia del Estado 
Mayor de la Defensa y poco después pasó a la División de Logística. En el mes de 
diciembre de 1976 fue destinado al Ala n.* 12. 
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Esa decisión supuso la suspensión 
de las conversaciones en marcha 
sobre la integración militar 
española en la estructura de 
mando aliada. Dos años después, 
en octubre de 1984, el presidente 
del Gobierno, Felipe González, en 
un discurso sobre el estado de la 
nación presentó el Decálogo de 
Paz y Seguridad que establecía las 
directrices políticas que el pueblo 
español debería ratificar por 
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referéndum y que incluían: 

- La participación de España 
en la Alianza no conllevaría su 
incorporación a la estructura 
militar integrada. 

- Se mantendría la prohibición 
de instalar, almacenar o introducir 
armas nucleares en el territorio 
español. 

- Habría una reducción 
progresiva de la presencia militar 
de los EE.UU. en España. 
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El referéndum del 12 de marzo 
de 1986 mostró el respaldo de 
los ciudadanos españoles a la 
propuesta, siendo el 52,54 por 
ciento de los votos a favor. Se 
confirmó así la voluntad del 
pueblo español de continuar 
en la Alianza, fortaleciéndose el 
compromiso con la OTAN. A partir 
de ese momento, España inició su 
participación en todos los comités, 
grupos de trabajo, agencias, 
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presupuestos y en el planeamiento 
de defensa de la Alianza, con 
excepción de su presencia en la 
estructura militar integrada. 

A partir de junio de 1986 tuvieron 
lugar negociaciones en Madrid 
y Bruselas sobre los aspectos 
político-militares de la participación 
de nuestro país en los distintos 
órganos y actividades de la OTAN. 
También se estudió la elaboración 
de un marco de referencia para 
la redacción de acuerdos de 
coordinación que permitiesen 
la contribución de España a la 
defensa común de la Alianza fuera 
de la estructura militar integrada. 
Por otra parte, el 12 de agosto de 
1987 tuvo lugar la adhesión de 
España a los siguientes importantes 
documentos: 

- Acuerdo sobre el estatuto de 
fuerzas (SOFA). 

- Acuerdo de Ottawa, sobre el 
estatuto de los representantes 
nacionales y del personal 
internacional. 


Vuelo para el FACA en EE. UU. Prevuelo del YF-17 








- 


Patrulla acrobática Ascua. Montero, Rodríguez, Almodóvar, Montaner y Valderas. Agachados, 


Aurelio Sánchez Marín, San Antonio y Gallarza 


- Acuerdo para la salvaguardia 
mutua del secreto de invenciones 
relativas a la defensa. 

- Acuerdo sobre la comunicación 
de información técnica con fines 
de defensa. 


LOS ACUERDOS DE 
COORDINACIÓN 

Como se ha indicado, 
la modalidad de la 
participación española 
en la defensa común se 
propuso que quedase 
definida mediante acuerdos 
de coordinación (AC) entre 
el jefe del Estado Mayor 
de la Defensa (JEMAD) y 
los jefes de los mandos 
principales de la OTAN. En 
los acuerdos se regularía 
la asignación de fuerzas 
españolas a las misiones 
específicas aliadas que se 
acordasen. En todo caso, 
las autoridades militares 
españolas retendrían el 
mando de dichas fuerzas 
y cederían únicamente a 
los comandantes aliados 
el control operativo. Por 
otro lado, en régimen de 


reciprocidad, las fuerzas de los 
aliados en territorio español 
serían coordinadas por el JEMAD 
y los mandos españoles podrían 
ser nombrados comandantes 
operativos de fuerzas aliadas. 

El 25 de enero de 1988, el 
Gobierno español presentó al 
Consejo del Atlántico Norte 
(CAN) y al Comité de Planes de 
Defensa, propuestas concretas 
sobre la contribución de España 
a la defensa común. El modelo 
contemplaba la participación 
en todas las actividades de la 
Alianza excepto la integración 
en la estructura militar. De 
acuerdo con el modelo, España 
aceptaba la estrategia OTAN 
y desde ese momento estuvo 
presente en el Comité de Planes 
de Defensa, el Comité Militar, 
el Grupo de Planes Nucleares, 
etc. Consecuentemente, desde 
entonces España participó en el 
proceso de planeamiento OTAN 
respondiendo al Cuestionario de 
Planes de Defensa y presentando 
propuestas de fuerzas españolas. 
El JEMAD actuaba como el jefe de 
un mando principal OTAN y hacía 
propuestas de fuerzas, que eran 
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Antonio Ferrer, Alfonso de Miguel, Valderas, Priego, Bobadilla y Francisco Illana en el 


programa FACA en Francia 


enviadas al comandante supremo 
aliado en Europa (SACEUR) y al 
jefe del Mando Supremo Aliado 
del Atlántico (SACLANT) para 
recibir sus opiniones sobre 

las propuestas. El llamado 
modelo español fue aceptado 
políticamente en febrero de 1988 
y a partir de entonces se decidió 
comenzar la preparación de los 
mencionados AC entre España y 
los mandos principales OTAN. 

El documento MC-313 del 
Comité Militar, que daba las 
directrices generales para 
la redacción de los AC, fue 
aprobado por comité el 10 
de noviembre de 1988 y 
ratificado por el Comité de 
Planes de Defensa el 1 de 
diciembre del mismo año. El 
documento identificaba seis 
áreas básicas en las que se 
materializaría la contribución de 
las Fuerzas Armadas españolas 
(FAS) a la defensa común. Las 


negociaciones para la preparación 


de los seis AC duraron dos años y 
tras ser firmados por los jefes de 
los mandos principales OTAN y 


por el JEMAD fueron endosados 
por el Comité de Planes de 
Defensa. Dichos acuerdos fueron 
los siguientes: 

- Defensa aérea de España y de 
sus aguas adyacentes (ADCA), 
39111990: 

- Operaciones navales y aéreas 
en el Mediterráneo Oriental 
(ELCA), 30/11/1990. 

- Preservar la integridad 
del territorio español (ISTCA), 
17/08/1991: 

- Operaciones navales y aéreas 
en el Mediterráneo Occidental 
(WMCA), 17/05/1991. 

- Defensa y control del estrecho 
de Gibraltar y accesos (STROGCA), 
24/08/1992. 

- Facilitar el territorio español 
e instalaciones para la recepción 
y tránsito de refuerzo y apoyo 
logístico naval y aéreo (SUPCA), 
24/08/1992. 

Los seis AC involucrarían 
a la mayoría de las FAS, que 
desarrollarían sus actividades 
principalmente dentro del área 
española de operaciones e 
interés. 
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30 AÑOS OPERANDO CON LA 
OTAN 

El Ejército del Aire tuvo un papel 
destacado en la preparación 
de todos los acuerdos, pero su 
participación fue especialmente 
significativa en los acuerdos ELCA 
y WMCA e instrumental en el 
ADCA, facilitada por ser el general 
Valderas el jefe del Grupo de 
Coordinación OTAN. 

El acuerdo ADCA fue el primero 
respaldado por el Comité de 
Planes de Defensa el 30 de 
noviembre de 1990 y estuvo 
en vigor desde esa fecha hasta 
la integración de España en la 
estructura de mando el 1 de enero 


Cuadro 2 
AÑOS DE MANDO Y DIRECCIÓN 


En febrero de 1978 se inició el 
programa FACA (Futuro Avión de 
Caza y Ataque) con el objeto de 
seleccionar un sustituto para el 
F-4 Phantom. El teniente coronel 
Valderas, con antigúedad de 18 
de marzo de 1978, fue designado 
jefe del programa. En principio, se 
fijó en 72 el número de aviones a 
adquirir y se decidió evaluar los 
aviones F-5E de Northrop, F-14 
de Grumman. F-15 de MeDonnell: 
Douglas, F-16 de General 
Dynamics y F-18 de McDonnell- 
Douglas y Northrop. En 1981 un 
nuevo gobierno tomó la decisión 
de que también se evaluasen 
los aviones europeos Mirage 
2000 y Panavia Tornado. Como 
resultado de las evaluaciones, 
se tomó la decisión de adquirir 
el avión F-18. Canadá y Australia 
también seleccionaron el F-18 en 
programas semejantes al FACA. 

El teniente coronel Valderas 
continuó en el Ala n.? 12, hasta 
octubre de 1978, en que pasó 
destinado al EM del Mando Aéreo 
de Combate. En julio de 1979 
volvió al Ala n.* 12 y en junio 
de 1985 ascendió a coronel. 

En septiembre de ese año se 
incorporó a la Escuela Superior 
del Aire para seguir el 38.” Curso 
de Aptitud para el Ascenso a 
General. Finalizó el curso con la 
calificación de sobresaliente. El 15 
de junio de 1987 fue nombrado 
jefe del Ala n.* 12 y comandante 
de la B.A. de Torrejón. 
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de 1999. En el ADCA, España 
acordó conducir operaciones 
independientes, coordinadas y 
combinadas de defensa aérea, 
principalmente en el área que era 
común a los mandos principales 
de la OTAN y al área normal de 
operaciones de la defensa aérea 
española. Las operaciones se 
realizarían en cumplimiento de la 
misión de la defensa aérea de la 
OTAN de contribuir a la disuasión, 
de asegurar la integridad del 
espacio aéreo aliado en tiempo 
de paz y de defender a los países 
aliados contra los ataques en 
tiempo de guerra. Para cumplir 
esa misión, el Ejército del Aire 
tuvo que adoptar estados de 
alistamiento compatibles con los 
de las fuerzas de defensa aérea 
de la OTAN. En el ADCA quedaba 
claro que no debería entorpecerse 
la libertad de acción de las fuerzas 
de defensa aérea españolas ni la 
de las fuerzas bajo mando OTAN 
sobre aguas internacionales. 
También se contemplaban en el 
acuerdo estipulaciones para las 
operaciones combinadas con una 
clara definición de la autoridad 
operativa en cada caso. 

La designación de la autoridad 
de coordinación en las 
operaciones combinadas estaba 
muy bien definida en el acuerdo. 
Además, el ADCA fue la base 
del planeamiento coordinado 
detallado entre los comandantes 
de las fuerzas aéreas españolas y 
las aliadas. Para facilitar el enlace 
y la coordinación en todos los 
asuntos entre el JEMAD y los 
mandos principales OTAN, se 
crearon dos oficinas permanentes 
acreditadas ante el comandante 
supremo aliado en Europa y ante 
el comandante supremo aliado 
Atlántico y se enviaron oficiales de 
enlace ante el Mando del Canal 
y alos mandos subordinados 
en Lisboa y Nápoles. Como se 
ha mencionado, el Ejército del 


e 





En la B. A. de Gando, presidiendo la parada los generales Lombo, Valderas y Ramos, y el 


coronel jefe del Ala 46 


Aire participó muy activamente 
en la redacción de todos los 
acuerdos, especialmente en el del 
ADCA. En el Mando de Combate 
se recibió con satisfacción la 
ratificación de este acuerdo y en 
su conjunto el EA demostró que 
estaba preparado para acometer 


las actividades contempladas 

en el ADCA. Sin embargo, 

aunque muchas unidades 

estaban ya familiarizadas con los 
procedimientos OTAN, en la nueva 
situación la interoperabilidad entre 
el sistema español de defensa 
aérea y el sistema de defensa 


Con su esposa Conchita, los generales Valderas y Ramos y el coronel de la Guardia Civil 
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aérea aliado era una necesidad. 
Para lograrla se incrementó de 
forma significativa el número de 
ejercicios realizados con nuestros 
aliados. Además, la preparación 
propia del Ejército del Aire 

se fundamentó en planes de 
instrucción realizados siguiendo 
normas OTAN. Como resultado, 
desde 1990 el Ejército del Aire 
operó y opera satisfactoriamente 
con los aliados y ha participado 
de forma destacada en misiones, 
operaciones y ejercicios de todo 
tipo. 


HACIA LA PARTICIPACIÓN EN LA 
ESTRUCTURA DE MANDO 

La contribución del EA a la 
defensa común se llevó a cabo 
durante años a través de los 
acuerdos de coordinación. 
El modelo español había 
servido cumplidamente para la 
finalidad para la que había sido 
diseñado, sin embargo, había un 
claro desequilibrio en nuestra 
contribución a la Alianza. En 
efecto, como se ha comentado, 
España participaba en todas 
las disciplinas de planeamiento 


OTAN incluyendo el planeamiento 
de fuerzas. Por otra parte, se 
tomaba parte en todos los foros 
de la Alianza, incluyendo los de 
más alto nivel como el CAN, el 
Comité de Planes de Defensa 

y el Comité Militar. También se 
participaba en los programas de 
financiación común y de inversión 
en seguridad, incluyendo el 
programa de infraestructura 
aprobado por el CAN en julio de 
1994. Además, se contribuía a la 
estructura de fuerzas ofreciendo la 
mayoría de las unidades militares 
e instalaciones de apoyo para 
Operaciones y ejercicios. Pese a 
esa implicación, no se intervenía 
en el proceso de toma de 
decisiones y no se podían asumir 
responsabilidades de mando en la 
estructura militar aliada. 

En noviembre de 1996, el 
Parlamento español decidió 
tomar las medidas oportunas 
para nuestra completa 
integración en la estructura 
de mando aliada siempre que 
se cumpliesen los siguientes 
requisitos: debería haber una sola 
estructura abierta a ajustes para 
operaciones específicas como 
las operaciones no artículo 5 


y también debería haber una 
nueva estructura de mando. Esa 
estructura estaría basada en los 
siguientes principios: una fuerte 
descentralización, una reducción 
sustancial del número de cuarteles 
generales, el desarrollo de la 
Identidad Europea de Seguridad 
y Defensa (IESD) dentro de la 
Alianza y que a España se le 
asignasen responsabilidades, 
especialmente en los mandos 
establecidos en nuestra área de 
interés. 

El 14 de noviembre de 1996, 
el Congreso de los Diputados 
aprobó (con el 91,5 por ciento de 
los votos a favor) la autorización 
al Gobierno para que negociase 
la entrada de España en la nueva 
estructura de mando aliada. Por 
su parte, en la reunión ministerial 
del CAN de 16 de diciembre de 
1997 se reconocía que se había 
llegado a un acuerdo sobre la 
nueva estructura de mando en 
su conjunto, y en particular sobre 
el tipo, número y situación de 
sus cuarteles generales. Como 
consecuencia de ello, el Gobierno 
español autorizó el 27 de 
diciembre de 1997 la participación 
en la nueva estructura de mando 


Visita a la B.A. de Gando. Firmando en el libro de honor 
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OTAN y el establecimiento de 

el CG Conjunto del Mando 
Subregional Suroeste (JHOSW) 
en España. En el comienzo de 
1998 se seleccionó Retamares, 
Pozuelo de Alarcón (Madrid) 
como emplazamiento temporal 
del JHOSW. El CAN aprobó el 1 
de marzo de 1999 la petición de 
activación de la nueva estructura 
de mando. Finalmente, 
el JHOSW fue activado el 
1 de septiembre de ese 
año y su inauguración 
oficial tuvo lugar el 30 de 
septiembre de 1999 en 
un acto al que asistieron 
el jefe del Gobierno, el 
secretario general de la 
OTAN y el SACEUR. 


EL PAPEL DEL GENERAL 
VALDERAS EN LA 
INTEGRACIÓN 

El general Valderas 
jugó un papel muy 
importante, primero 
en la redacción y 
firma de los acuerdos 
de coordinación y 
posteriormente en 
la evolución, que 
siguiendo las directrices 
políticas, culminó con la 
integración de España 
en la estructura de 
mando de la OTAN. Fue 
esencial en todos los 
sentidos, tanto por su 
capacidad de trabajo y disciplina 
como por su carácter afable, 
que inspiraba confianza para 
conseguir el objetivo planteado 
desde todos y cada uno de los 
puestos que ocupó (representante 
militar (MILREP) ante el Comité 
Militar de la OTAN y delegado 
militar en la Representación 
Permanente de España en el 
Consejo de la Unión Europea 
Occidental (UEO)) hasta alcanzar 
el de JEMAD, que le llevó a ser 
una de las autoridades firmantes, 
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en febrero 1999, del documento 
por el que se rescindían los 
acuerdos de coordinación y se 
iniciaba la participación de las 
FAS españolas en la estructura de 
mando aliada. 


EPÍLOGO 
En los cuatro años y medio que 
permaneció como JEMAD, las 





Fuerzas Armadas desarrollaron 
una gran actividad operativa 
relacionada con la OTAN. Además 
de cumplir con las misiones 
establecidas en tiempo de paz, hay 
que destacar la participación en 
misiones en el exterior lideradas 
por la Alianza. En ese marco, 

el Destacamento Ícaro estuvo 
desplegado entre los años 1994 y 
2002 en la base aérea de Aviano 
(Italia) para participar en misiones 
de la OTAN en los Balcanes, como 
Deny Flight, Deliberate Force y 


Allied Force. Por otra parte, se 
crearon en territorio español 
cuarteles generales aliados 
ubicados en Retamares (Madrid), 
en Paterna (Valencia), en Rota y 
en la B.A. de Torrejón (CAOC-8). 
Además, es justo recordar la 
participación en el EUROCUERPO 
y la intervención pacificadora 

en Centroamérica, así como en 
algunas regiones de 
África. 

Se puede decir, sin 
lugar a dudas, que el 
general Valderas fue 
uno de los artífices, 
sino el que puso más 
empeño, para que 
España se integrara 
en la estructura OTAN 
como los aliados del 
entorno, siempre 
siguiendo las directrices 
políticas y el camino 
marcado. 

Finalmente y en 
homenaje a este gran 
hombre y sobre todo 
excelente militar, quiero 
decir que todo aquel 
que tuvo el honor de 
estar a sus órdenes no 
solo lo recuerda por 
sus virtudes militares y 
capacidad de liderazgo, 
sino también por 
su buen humor, su 
inteligencia natural 
y su preocupación 
constante por sus compañeros y 
subordinados. E 


NOTAS 


"Por razones prácticas se conservan las 
abreviaturas inglesas de los conceptos 
que no tienen una abreviatura española 
consagrada. 

“Mando principal OTAN activo entre el 
30 de enero de 1952 y el 9 de junio de 
2003. 

SEn 1990 había tres mandos principales 
OTAN: Mando Aliado en Europa, 
Mando Aliado del Atlántico y el Mando 
Aliado del Canal. 
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Con ocasión de la 
apertura de la Puerta 
Santa en el santuario de 
Loreto, el 8 de diciembre 
de 2019 comenzó el 
Jubileo de Lauretano, 
año santo decretado 
por el papa Francisco 
por la proclamación 
de la santísima Virgen 
Lauretana como patrona 
de los aviadores. Con 
motivo de este jubileo 
se han promovido 
numerosas iniciativas 
religiosas, benéficas y 
culturales amparadas 
por la fuerza aérea 
italiana como testimonio 
del profundo vínculo 
espiritual que siempre 
ha unido a la patrona 
celestial con los 
aviadores. 

Entre estas iniciativas, la ¡imagen peregrina de la 
Virgen de Loreto recorrerá todas las bases aéreas y 
aeródromos de esta fuerza aérea, entre ellas la base 
aeronaval de Sigonella en la isla de Sicilia y en la que 
se encuentra el Destacamento Aéreo Táctico GRAPPA 
del Ejército del Aire, que participa en la misión de 
EUNAVFORMED SOPHIA. 
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Por gentileza de las autoridades italianas, el 7 de 
febrero dicho destacamento tuvo el honor de contar 
en sus instalaciones con dicha imagen peregrina. 

La imagen de Nuestra Señora de Loreto ha 
permanecido en la base aeronaval de Sigonella desde 
el 24 de enero hasta el 7 de febrero, fecha en que 
fue despedida por su personal tras un acto y misa 
solemnes antes de continuar su peregrinación. 
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Entre los días 19 y 25 de febrero, se llevó a cabo la 
peregrinación militar al santuario de Nuestra Señora 
de Loreto, en las cercanías de Florencia, organizado 
por el Arzobispado Castrense y el Cuartel General del 
Aire. 

Acudieron 44 personas, entre ellos, el general 
auditor del aire Carlos Valdés Díaz, el coronel Luis 
Alfonso Toledano Muñoz y el cabo permanente Juan 
Fernández Molina, militares en activo. 

La visita estuvo plagada de momentos inolvidables, 
entre ellos cuando se depositó un bello diploma 
enmarcado en el altar de la Virgen de Loreto, en 
recuerdo de la asistencia del grupo. 
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Al] Ly 


ENE AA 
Ra ps 


E E A = 
sy > . 
CAR A dí E OA 


[El 21 de febrero se celebró un acto de exaltación 
de virtudes militares cuyo motivo central fue la 
celebración del 50.” aniversario de la llegada del avión 
F-5 a la base aérea de Morón. 

El alcalde de la localidad de El Coronil y la 
representación de la localidad de Utrera fueron 
recibidos en el edificio de jefatura del Ala 11 por el 
jefe de la Base Aérea de Morón y del Ala 11, coronel 


Rafael Saiz Quevedo, y los jefes de grupo de la unidad. 


También asistieron invitados que prestaron servicios 
o estuvieron muy relacionados con el entorno del F-5 
durante los años que estuvo en la base. 

Después de mantener un encuentro informal en el 
que se sirvió un café, invitados, familiares y amigos, 


Firma de la recepción de misiles Meteor 


[El 25 de febrero, por parte de la Dirección 
General de Armamento y Material, se dieron 
cita representantes de la Subdirección General 
de Programas y de la Subdirección General 
de Adquisiciones de Armamento y Material, 
representantes de la Jefatura Territorial de 
Intervención n.*” 7 en Sevilla, personal de la Base 
Aérea de Morón como depositaria del material y 
personal de MDBA-España en la base aérea de 
Morón para la firma de la recepción oficial del 
segundo lote de misiles operativos Meteor que 
forman parte de la panoplia de armamento de 
dotación del sistema de armas Eurofighter en el 
Ejército del Aire. Tras realizar las comprobaciones 
necesarias sobre el material, se produjo la firma 








unas 90 personas, pudieron asistir al acto militar, 
que tuvo lugar frente al edificio de jefatura del 
Ala 11. 

Durante el acto, presidido por el coronel Saiz, se 
nombró «aviadora distinguida» a Marta Gimeno García 
de Andrade, directora ejecutiva de la Unidad de 
Negocio Defensa de ITP. 

Asimismo, se descubrió una placa en memoria de 
aquellos que trabajaron relacionados con el entorno 
del F-5 en la base durante su época de esplendor. 

Tras el acto se tomó una fotografía de grupo de 
los asistentes, tras la cual pudieron disfrutar de la 
exposición fotográfica con el tema del F-5, que la base 
dispuso en la entrada a jefatura. 


oficial del acta de recepción de este nuevo lote de 
misiles operativos. 
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Entrega de un cheque simbólico a la 
asociación Aviación sin Fronteras 


[El 25 de febrero, en las instalaciones del Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica, se celebró un sencillo 
acto en el que el presidente de la Asociación Amigos 
del Museo del Aire, general Santos Senra Pérez, hizo 


Los componentes del XI!l Curso de Altos 
Estudios de la Defensa para Oficiales 
Superiores Afganos (CAEDAF,) visitan la Base 
Aérea de Talavera la Real y Ala 23 


[El 27 de febrero, el XIIl Curso de Altos Estudios de la 
Defensa para Oficiales Superiores Afganos (CAEDAF) 
realizó una visita a la Base Aérea de Talavera la Real 
como parte de su plan de actividades. 

Una vez realizada la recepción y bienvenida a los 
componentes de la visita, el coronel jefe de la B.A. de 
Talavera la Real y Ala 23, Francisco 
Javier Vidal Fernández, impartió una 
breve presentación sobre la unidad y 
su misión principal. 

Seguidamente, se proyectó el 
video de la unidad en la sala de 
briefing del Grupo de Fuerzas Aéreas, 
siendo traducido simultáneamente 
a la lengua darí, para entendimiento 
del personal civil y militar afgano, 
por parte de los traductores que 
acompañaban la visita. 

Ria lizado te ideo se levora cabo 
la realización de la foto de grupo en 
la exposición estática de un avión 
AE.9-M con panoplia de armamento 
dispuesto para tal fin, tras la cual se 
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entrega de un cheque simbólico a la 
asociación Aviación sin Fronteras. Al acto 
fue invitado el jefe del SHYCEA, teniente 
general Rafael Sánchez Ortega. 

La cantidad aportada con el 
mencionado cheque fue la obtenida en 
el mercadillo solidario aeronáutico que 
se celebró en este museo los días 14 y 
15 de diciembre. 

La asociación Aviación sin Fronteras 
es una organización que destina 
mayoritariamente los donativos que 
recibe a la ayuda de proyectos en el 
tercer mundo, principalmente aquellos 
que van en beneficio de la mejora de 
la salud de las personas que cuentan 
con menos recursos para obtener 
unos cuidados mínimos en esta área y para poder 
recibir aquellos tratamientos médicos que no pueden 
obtener directamente en sus países. En España, con 
su proyecto Alas de la Sonrisa, acercan el mundo 
de la aeronáutica a colectivos con necesidades 
especiales. 


pudo apreciar con detenimiento las características de 
este sistema de armas. 

A continuación, se visitaron las instalaciones y 
dependencias más emblemáticas de la base aérea 
tales como simulador de vuelo, equipo personal de 
vuelo, hangar de mantenimiento y taller de motores. 

Por último, se procedió a visitar el museo de la 
unidad, así como la firma en el libro de honor por 
parte del jefe de la comisión, general de brigada 
Mohammad Naeem Bashardost. 





356 noticias 


Medalla de Oro de la villa de Ogíjares a la Base Aérea de Armilla 





Con motivo de la celebración el 28 de febrero del 
Día de Andalucía, se ha concedido a la Base Aérea 
de Armilla y Ala 78, la Medalla de Oro de la villa de 
Ogíjares. 


cl a > | 


Cil A 


Los DUMBOS están recibiendo el novísimo 
A400M (T-23) y en la transición desde el 
venerable C-130 (T-10) están "sufriendo" la 
aplicación de la PERAM (PUBLICACIÓN 
ESPAÑOLA DE REQUISITOS DE 
AERONAVEGABILIDAD MILITARES), que 
establece los requisitos que deben cumplir 
para que poder llevar a cabo el mantenimiento 
de las aeronaves,,, cosa que no está exenta de 
complicacionesl!!. 





Esta distinción tiene por objeto 
premiar a personas y colectivos, 
tanto del municipio como de fuera 
del mismo, que por su trayectoria 
personal y profesional contribuyen 
a la proyección y buen nombre del 
municipio. 

Antes de comenzar la ceremonia 
de reconocimientos y distinciones, 
el alcalde de Ogíjares, Estéfano 
Polo Segura, pidió a los asistentes 
un minuto de silencio por el 
comandante Eduardo Garvalena, 
que sufrió un accidente de aviación 
en Murcia esa misma tarde. 

El coronel director de la 
Escuela Militar de Helicópteros, 
Luis García-Almenta López- 

Muñiz, acompañado por una 
representación del personal de 

la base, recibió el galardón de 
manos del alcalde. En su alocución, 
el alcalde de Ogíjares destacó el gran trabajo 
desarrollado por los componentes de la base aérea, así 
como las extraordinarias relaciones mantenidas con 
dicho municipio. 


BRUJO DECIR. QUE 
AVION SER YO... 

se» QUE AYIÓN ESTAR. 
DESPERAM!ZADO !!! 


lll 
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[En la mañana del 1 de marzo y tras siete ediciones 
consecutivas, la Base Aérea de Alcantarilla celebró su 
VIl carrera popular, que se organizó en colaboración 
con el Ayuntamiento de Alcantarilla, la pedanía de 
Sangonera la Seca y la Federación de Atletismo de la 
Región de Murcia (FAMU). 

En esta teaición casicuatromillcomedores se 
enfrentaron a dos recorridos, uno de 5 kilómetros 
que discurre por la villa de Alcantarilla y el segundo, 
más técnico, de 14 kilómetros, que atravesó las 
instalaciones de la base aérea y la pedanía de 
Sangonera la Seca, incluyendo este año como 
novedad la modalidad de Caminantes 5K, pensada 
para aquellos que deseaban participar en la carrera 
sin competir, pudiendo realizar el recorrido de cinco 
kilómetros andando. 

«En esta séptima edición hemos vuelto a superar 
todas las expectativas, habiendo ampliado en 
más de mil las inscripciones. 
Agradecemos a los casi cuatro 
mil inscritos su participación 
solidaria, habiendo así 
contribuido a la donación 
de fondos para diversas 
asociaciones de la región». Así 
comenzaba el coronel jefe de 
la base aérea de Alcantarilla 
momentos antes de dar el 
pistoletazo de salida en la calle 
Mayor de Alcantarilla. 

Antes del inicio de ambos 
recorridos, que dieron comienzo 
simultáneamente a las diez de 
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la mañana desde la calle Mayor de 
Alcantarilla, se realizó un solemne 
izado de la enseña nacional en 
la plaza de Adolfo Suárez, al cual 
asistieron todas las autoridades 
civiles y militares, y uniéndose 
al mismo todos los asistentes 
allí presentes, recordando al 
comandante Eduardo F. Garvalena 
Crespo, piloto de la Patrulla Águila, 
recientemente fallecido. 

La carrera se realizó con total 
normalidad, pese a la afluencia 
de tantísimo público, que no se 
quiso perder la salida, animando 
en todo momento y en diversos 
puntos kilométricos a los corredores, 
además de disfrutar en la plaza de Adolfo Suárez 
de un ambiente ameno, deportivo y solidario. Los 
beneficios obtenidos irán destinados a la asociación 
de padres y madres de alumnos (AMPA) del colegio 
público de educación especial Eusebio Martínez, así 
como a la Asociación Murciana de Fibrosis Quística y 
Cáritas Castrense de Alcantarilla, Murcia. 

Una carrera que se ha caracterizado en esta edición 
por su alto nivel deportivo, en la cual se completó 
en menos de 16 minutos el circuito de 5 km; dos 
minutos y medio más tarde llegó la primera corredora 
femenina de este recorrido. A los casi 47 minutos cruzó 
la meta el primer corredor que competía en el circuito 
de 14 km, y diez minutos más tarde lo completaba la 
primera corredora femenina de esta categoría. Al igual 
que en la edición anterior, ha sido una carrera inclusiva 
en la cual han participado corredores con movilidad 
reducida. 
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Cine, aviación y espacio 


Me 


MANUEL GONZÁLEZ ÁLVAREZ 





Historiador 
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[En esta monumental obra del 
cine contemporáneo, tres directores 
de diferentes nacionalidades, dos 
japoneses y un norteamericano, 
nos desgranan lo que el presidente 
Roosevelt llamó Día de la Infamia. 
A lo largo de sus 143 minutos de 
duración los tres directores nos 
expondrán ambos lados de un 
ataque que cambiaría el curso de 
la Segunda Guerra Mundial por 
completo. En una sucesión de 
escenas lo más veraces y fieles a la 
realidad posibles se muestran todos 
los detalles y las muchas incógnitas 
del terrible y famoso ataque de 
la Armada Imperial japonesa a 
Pearl Harbor el 7 de diciembre de 
1941. ¿Fue el ataque japonés tan 
devastador como pareció? ¿Podían 
intuir algo los norteamericanos? 
¿Por qué los japoneses estaban 
tan seguros de que asestarían el 
golpe de gracia a los EE.UU.? ¿Qué 
impulsó a los japoneses a no llevar 
a cabo una tercera oleada en el 
ataque? 


EL CAMBIO DE CONCEPTO: EL 
PODER AÉREO 

El ataque japonés a Pearl Harbor 
no fue más que la constatación de 
que la forma de hacer la guerra 
en el mar había cambiado para 
siempre. Si bien durante la Primera 
Guerra Mundial la importancia 
residía en los navíos capitales, 
algunas batallas como la de 
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El primer portaviones de la historia: el japonés Hosho junto con el 


posterior Kaga. (Imagen: Wikimedia) 


Jutlandia presagiaban un cambio de 
paradigma. Precisamente fueron los 
japoneses los primeros en realizar 
un ataque aeronaval en la Primera 
Guerra Mundial con hidroaviones 

y un barco capaz de transportarlos, 
aunque se trató de algo muy 
limitado. Esta y otras experiencias 
llevaron a todas las naciones 
durante el período de entreguerras 
a comprobar las posibles 
capacidades de transporte de 
aviones con uso militar sobre navíos. 
No obstante, los diversos tratados 
de limitación armamentística 
conllevaron serias restricciones en 

la puesta en práctica de cualquier 
estrategia novedosa. 

La evolución de los medios aéreos 
condicionó la forma de hacer la 
guerra por completo, ya que se 
introducía una nueva dimensión a 
explotar. Cambios que no resultaron 
ajenos a la guerra en la mar. Esto 
produjo un serio debate en el seno 
de las Fuerzas Armadas de todos 
los países desarrollados acerca de 
su Uso y su capacidad potencial. 
Mientras muchos hablaban del 
poder aéreo como la esencia de la 
nueva guerra, capaz de destruir sin 
ayuda al enemigo; para otros era 
una herramienta más que debía ser 
utilizada junto con las armas más 
tradicionales para conseguir el éxito. 

Los japoneses sin duda creyeron 
factible la destrucción total de 
la capacidad bélica aeronaval 


norteamericana utilizando 
solamente medios aéreos. Aunque 
en el ataque japonés participaron 
también submarinos y otros navíos 
de apoyo, la fuerza de ataque real 
fue casi exclusivamente aérea, 

y la totalidad de la misma fue 
lanzada desde portaviones. Con 
dos oleadas de bombarderos y 
cazas de apoyo, los japoneses 
fueron capaces de destruir y dejar 
inoperativos los principales navíos 
de guerra de los norteamericanos, 
descontando sus portaviones, 

que se encontraban en paradero 
desconocido para los japoneses. 
Adicionalmente, también fueron 
destruidos gran cantidad de 
aviones en tierra, así como otras 
instalaciones militares defensivas 
con un coste muy bajo para los 
japoneses. 


El mítico avión japonés 
Zero, Mitsubishi AÉ6M Zero 
(Imagen: Weblio. jp) 





El ataque japonés conllevó 
la constatación del cambio 
de paradigma que supuso el 
desarrollo de la aeronáutica para 
la guerra en la mar. Se trató de 
uno de los primeros ataques a 
gran escala mediante el uso de 
portaviones de toda la historia. 
Desde ese preciso momento, 
los portaviones se convirtieron 
rápidamente en el núcleo 
principal de la fuerza de cualquier 
armada moderna. 

Se trata, además, de una 
tendencia que se ha mantenido 
hasta la actualidad, donde el 
poder aéreo y su proyección 
estratégica sigue siendo capital 
en la victoria en cualquier 
conflicto o en la mera posibilidad 
de actuación lejos de las fronteras 
nacionales. Ml 
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EL AEROPUERTO ADOLFO SUAREZ 
MADRID-BARAJAS CERRADO POR 
UN INCIDENTE CON DRONES 

[El 3 de febrero, el aeropuerto 
Adolfo Suárez Madrid-Barajas 
se mantuvo cerrado durante 
hora y media con el desvío 
de unos 25 vuelos hacia otros 
aeropuertos como consecuencia 
de la detección de uno o varios 
drones en las inmediaciones del 
aeropuerto. 

Después de que dos pilotos 
notificasen el avistamiento de 
unos drones, en el transcurso 
de la mañana del día 3 se activó 
el procedimiento de desvío 
masivo de aviones, denominado 
Rate 0, que impide el despegue 
y aterrizaje de aviones en el 
aeropuerto. 





Centro de control de sistema contradrones. 
(Imagen: AEORUM) 


Este incidente viene a ser 
uno más de los que se vienen 
sucediendo en diferentes 
aeropuertos de todo el mundo 
sin que, de momento, se pueda 
presuponer una intencionalidad 
clara de producir daños en las 
aeronaves o en las instalaciones 
aeroportuarias. Se trata, en la 
mayoría de los casos, de usos 
ilícitos de personas que no 
entienden las graves consecuencias 
que sus acciones pueden producir. 

El peligro existe y tiene su origen 
tanto en el empleo hostil de drones 
como en el uso irresponsable 
de los mismos en las zonas de 
operación de las aeronaves, así 
como en el resto de infraestructuras 
críticas. 

El problema se hace más 
complejo en las áreas 
densamente pobladas 
donde prácticamente 
no existen zonas para 
uso recreativo de los 
drones, como es el 
caso de la Comunidad 
de Madrid, donde se 
encuentra ubicado el 
Aeropuerto Adolfo 
Suárez Madrid-Barajas. 
El desconocimiento de 
la norma no puede ser 
una excusa, teniendo 
en cuenta las ayudas 
e información de todo 
tipo que aportan las 
entidades responsables 
de la seguridad aérea. 


GONZALO VALLEJO DíAz 
Coronel del Ejército del Aire 


ESPACIO AÉREO RESTRINGIDO A DRONES 


Solo vuelos con los permisos de la autoridad de la zona 
— Aeropuerto 0 Aeródromo  OSuperficie  OHelipuerto 


-. 








Santo Tomé 


>| 14 
Fuentemilanos del Puerto 


Marugán 


Robledillo de 


Segovia Mohernando 
o 





Casarrubios 
o  Camarenilla 








Oo  Algodor 


10 Km Toledo 
oo 





N. CATALÁN / EL PAÍS 


vente: Enaire 


Espacio aéreo restringido a drones. 
(Imagen: ENAIRE-El País) 


Resulta destacable la página web 
de ENAIRE y su aplicación https:// 
drones.enaire.es/, donde se 
muestran sobre el mapa de España 
las zonas restringidas al vuelo 

de drones por diversos motivos: 
aeródromos, helipuertos, zonas 
restringidas al vuelo fotográfico, 
NOTAM publicados, etc. 

Las multas previstas para usos 
negligentes son lo bastante 
elevadas como para disuadir frente 
al uso irresponsable o negligente 
de los drones, y pueden ir desde 
los 90000 hasta los 250000 
euros según sea debido a uso 
recreativo o a uso profesional, 
respectivamente. 
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EL ESCUDO GLOBAL ANTIDRONES 
DEL MINISTERIO DEL INTERIOR 

En el año 2019, el Centro 
Tecnológico de Seguridad (CETSE) 
del Ministerio del Interior presentó 
su proyecto de instalación de 
un escudo antidrones mediante 
diferentes sistemas desplegados en 
instalaciones críticas de la capital de 
España. 

En una primera fase, el sistema 
Global estuvo orientado a la 
seguridad de diversos edificios 
relacionados con el Gobierno 
y la jefatura del Estado. En una 
segunda fase de implantación 
estaba prevista la vigilancia 
y protección de las cárceles, 
teniendo en cuenta el precedente, 
en septiembre de 2018, de la 
cárcel de Alhaurín de la Torre 
(Málaga), donde se encontró 
en el patio un cargamento de 
droga y un teléfono móvil, siendo 
descubierto a su vez y en las 
proximidades un dron estrellado?. 

Según informaciones del propio 
Ministerio del Interior?, el sistema 
Global cuenta con la participación 
de la empresa española ASDT 
(Aerospace Security € Defense 
Technologies) y su equipo 
SENSDES. 

A diferencia de otros sistemas 
antidrones, que emplean 
normalmente radares doppler 
para la detección, el sistema 
de detección de SENSDES está 
basado en el análisis del espectro 
(por medio de analizadores) y un 
sistema de inhibición basado en 
antenas sectoriales que cubren las 
posibles bandas de frecuencia de 
uso de los RPAS de gran pureza 
espectral y de hasta 200 W de 
potencia por canal. La totalidad 
del sistema es de desarrollo 
nacional. 

La empresa AEORUM, surgida 
desde la Universidad de Málaga, 
colabora también en el desarrollo 
del sistema Global antidrones 
del Ministerio del Interior. Lo 


hace a través de su solución 
DRONECAPTORY, cuya principal 
potencialidad es la capacidad 

de integrar diversos sistemas 

de detección, identificación, 
seguimiento y neutralización de 
drones, constituyendo un sistema 
global de mando y control, 
escalable, flexible y automatizado, 
basado en soluciones de 
inteligencia artificial. 

El incidente del día 3 de 
febrero ha puesto de manifiesto 
la necesidad de lograr también 
la cobertura en instalaciones 
críticas tan importantes como el 
Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid- 
Barajas. Debe tenerse en cuenta, 
en este caso, la complejidad 
del entorno aeroportuario a fin 
de no interferir en la seguridad 
aeronáutica (safety). 


HACIA UN SISTEMA DE 
IDENTIFICACIÓN ELECTRÓNICA 
DE DRONES 

La operación segura de los 
drones, a medio y largo plazo, 
exige un sistema de gestión 
de tráfico aéreo de baja cota 
para estas aeronaves. Este es el 
objetivo del U-Space impulsado 


"y 


por SESAR*, uno de cuyos 
proyectos, el Clear Air Situation 
for uaS (CLASS) investiga la 
detección y resolución de 
conflictos y la protección de 
áreas restringidas, como son 
los aeropuertos, mediante la 
combinación de tecnologías 
para la fusión de datos de 
vigilancia procedentes de drones 
cooperativos y no cooperativos”. 
Los recientes cambios 
legislativos en el ámbito europeo” 
constituyen uno de los pilares 
en la prevención de usos 
ilícitos con drones que pueden 
afectar a los aeropuertos y otras 
infraestructuras críticas. La Unión 
Europea está sentando las bases 
para la implantación de sistemas 
de identificación electrónica a 
bordo de los drones mediante un 
protocolo de transmisión abierto 
que permitirá que los sistemas 
antidrones puedan identificar 
de forma automática aquellos 
drones cuyo vuelo en zonas no 
autorizadas puede suponer una 
amenaza a la seguridad de la 
instalación o zona protegida. 
Estos sistemas de identificación 
electrónica se complementarán 





Presentación del sistema global antidrones . (Imagen: Digital Security) 
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Sistema SEN8¿DES de ASDT en la proximidad de un estadio de fútbol. 
(Imagen: www.pontosdevista. pt) 


con otros sistemas de geofencing 
que deben impedir, de forma 
automática, el sobrevuelo de 
infraestructuras críticas y ciertas 
zonas restringidas. 

Al otro lado del Atlántico, 
la Administración Federal de 
Aviación de los Estados Unidos 
(FAA) alertaba, ya en julio de 
2018”, sobre el desafío que 
suponía el empleo de sistemas 
antidrones en el entorno 
aeroportuario. Constataba la 
FAA que esta tecnología no 
estaba aún preparada para su 
empleo en el entorno de los 
aeropuertos civiles en los EE. UU. 
El mismo documento hacía 
referencia a la alta congestión 
del espectro electromagnético 
en el entorno aeroportuario, la 
elevada exigencia de personal 
necesario para discriminar los 
falsos positivos que daban estos 
sistemas y a la limitación para 
la eficacia que suponía el gran 
volumen de espacio a cubrir, 
entre otros factores limitativos 


para el empleo de estos sistemas. 


La FAA reflejaba en este mismo 
documento su confianza en la 
implantación de sistemas de 
identificación remota en los UAS 


a fin de hacer más efectivos y 
eficientes los sistemas antidrones 
para controlar las operaciones 
de drones no autorizados en la 
proximidad de los aeropuertos. 
Más tarde, en mayo de 2019, 
como consecuencia de los 
sucesos de Gatwick, la FAA reiteró 
la prohibición de empleo de 
contramedidas electrónicas por 
equipos antidrones a cargo de 
agencias no gubernamentales. 
Incluso el empleo de aquellos 
equipos que estuviesen 
considerados como sistemas 
pasivos de detección. 
Finalmente, el 31 de diciembre 
de 2019, la FAA publicó, 
solicitando comentarios, la norma 
sobre identificación remota de 
sistemas aéreos no tripulados”, 
para su aplicación en el territorio 
de los Estados Unidos. Según se 
recoge en la propia norma, «la 
información de la identificación 
remota, una vez cotejada con 
la información de registro de 
drones, proporcionará dos datos 
esenciales: quién registró el dron 
y la posición, en tiempo real, de la 
persona que maneja el dron. Esto 
permitirá una mejor discriminación 
de la amenaza, una inmediata 


y apropiada respuesta de las 
fuerzas de seguridad y mejores 
resultados en la investigación de 
los incidentes detectados». 
Existe, pues, una unidad 
de acción, a ambos lados 
del Atlántico, en la exigencia 
normativa de sistemas de 
identificación electrónica en los 
drones. Estos sistemas deben 
permitir un empleo más eficiente 
de los sistemas antidrones, incluso 
en ambientes tan exigentes como 
son los entornos aeroportuarios. 
En los próximos años podremos 
comprobar cómo se hacen 
realidad estos proyectos que 
deben favorecer el empleo 
seguro de drones y demostrar su 
eficacia frente a una amenaza en 
continua evolución. Ml 


NOTAS 
'https://www.europapress. 
es/andalucia/malaga-00356/ 
noticia-investigan-vuelo-dron- 
carcel-alhaurin-hallazgo-posterior- 
droga-patio-20180905161904.html 
“htto://www.interior.gob.es/ 
prensa/noticias/-/asset_publisher/ 
GHUB8Apóztgsg/content/id/10638973 
www.aeorum.com 
“U-Space es la denominación 
del futuro sistema de gestión 
del tráfico aéreo de baja altura o 
sistema europeo UTM (unmanned 
traffic management). SESAR (Single 
European Sky ATM Research) es el 
proyecto I+D de la Unión Europea en 
el ámbito de la gestión de tránsito 
aéreo del Cielo Unico Europeo. 
"Se entiende por dron cooperativo 
aquel dotado de identificación 
electrónica que transmite sus datos al 
control en tierra. 
¿Son los reglamentos 2019/945 y 947 
tratados en el artículo «Avances en 
la regulación europea sobre drones» 
publicado en la RAA 890, enero- 
febrero 2020 
https://www.faa.gov/airports/airport_ 
safety/media/Attachment-1-Counter- 
UAS-Airport-Sponsor-Letter-July-2018. 
df 
O A 
safety/media/Updated information on 
UAS-Detection and Countermeasures 
Technology at Airports, May 7, 2019. 
df 
A 
documents/2019/12/31/2019-28100/ 
remote-identification-of-unmanned- 
aircraft-systems 
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Hace 95 años 


Granada 2 abril 1925 


a escuadrilla de aparatos De 

Havilland Rolls que proce- 
dentes de Larache y Sevilla ha- 
bía llegado a Granada, partió 
ayer para Melilla escoltada desde 
Motril por un hidro Dornier Wal 
que pilotaba el alférez Vallés. 

A las dos menos cuarto de la 
tarde tomaba tierra el primero 
(n.* 50), tripulado por el sargento 
(P) Salvo y el mecánico Vega. A 
continuación llegaron los demás: 
(n.* 6) capitán (P) Camacho, alfé- 
rez (O) Ciria; (n.* 4) capitán (P) 
Gaona, mecánico Morales; (n.' 
31) teniente (P) Taboada, mecá- 
nico Jiménez, y (n.” 19) tenientes 
(P) Navarro y (O) Roa. 

El n.* 40, pilotado por el tenien- 
te Martín Luna, que traía como 
observador al comandante Dávila, 
jefe del aeródromo de Granada, 
cuando volaba entre Motril y la isla 
de Alborán sufrió averías en el mo- 
tor, viéndose obligado a amerizar; 
antes, pensando en la posible ayu- 
da que le pudiera prestar, evolucio- 
nó sobre un vapor de gran tonelaje 
que navegaba por allí. Pendiente 
de la maniobra, Vallés, con reco- 
nocida pericia, tomó agua al mis- 
mo tiempo y a escasa distancia del 
avión averiado, haciéndose car- 
go de sus tripulantes. A los pocos 
momentos de haber transbordado, 
el De Havilland se sumergió pa- 
ra siempre en el fondo del mar, al 
tiempo que el Dornier despegaba 
rumbo a Mar Chica, donde ameri- 
zaba sin otro contratiempo. 





Hace 85 años 


Fiestón 


Zaragoza 12 abril 1935 


Des motivo de la inaugura- 
ción de la escuela de pilotos, 
dirigida por ese entusiasta y gran 
aviador que es Buenaventura 
Pérez Porro (foto), en el aeró- 
dromo del Palomar, que cuenta 
ya con un flamante hangar, el ae- 
roclub de Aragón ha celebrado 
un festival aéreo. Se inició con 
la presentación en vuelo de los 
aparatos de la escuela. A conti- 
nuación, el capitán Manrique 
Montero nos dejó perplejos con 
la maniobrabilidad del autogiro 
C-19 de nuestra aviación mili- 
tar. Igualmente, fueron muy del 
agrado del respetable las exhibi- 
ciones acrobáticas que llevaron 
a cabo el capitán Carlos Lloro, 
en una De Havilland Moth, y 
Buenaventura Pérez Porro, en 
Bleriot Spad. Con el descenso 
en paracaídas del secretario del 
aeroclub, Andrés Prieto, finali- 
zó el simpático, y emocionante 
festival. 


memoria histórica del EA 


el vigía 


Cronología de la 
Aviación Militar 
española 


«CANARIO» AÁZAOLA 
Miembro del IHCA 


Hace 60 años 


Calibración 


Bilbao 10 abril 1960 


] hs continuos revoloteos al- 
rededor del aeropuerto de 
Sondica de un Douglas DC-3 
han llamado la atención de los 
vecinos, no solo del valle de 
Asúa, sino del Abra, incluso de la 
Villa. Su misión no era otra que 
la de inspeccionar, «chequear» 
las radioayudas terminales y de 
ruta con que cuenta nuestra ins- 
talación aeronáutica. 

El citado bimotor (foto), si bien 
ostenta matrícula civil (EC-ANV) 
pertenece al Servicio de Inspección 
de Radio Ayudas, dependiente de 
la Dirección General de Protección 
de Vuelo. Su tripulación militar la 
forman el comandante Juan Ángel 
Casteleiro, el capitán Francisco 
Lizarraga y el brigada mecáni- 
co Anselmo Blanco, así como los 
técnicos para la calibración de los 
sofisticados equipos de a bordo, 
Arenillas y Matías. 


363 


Hace 70 años 


Mas vuelos 


Getafe 27 abril 1950 


l ministro del Aire, general 

González Gallarza, acompa- 
ñado por el subsecretario Sáenz 
de Buruaga, el jefe y segundo je- 
fe de EM, generales Fernández 
Longoria y Lacalle, y los ingenie- 
ros Martín Montalvo y Lafita, ha 
visitado la factoría CASA. 

Tras recorrer detenidamen- 
te la nave de montaje y la sala 
de pruebas estáticas, todos han 
realizado un vuelo en el segun- 
do prototipo del C-201 Alcotán. 

Pilotó el avión Rodolfo Bay 
cP-pP-23/03/20, quien lo ha 
venido haciendo en todas las 
pruebas desde el vuelo inaugu- 
ral llevado a cabo el el 11 de fe- 


brero de 1949. 





Barajas 29 abril 1950 


omo ya tienen noticia nuestros 

lectores (RAA n.? 4 de 1950), 
constituida la Junta Receptora, el 
Ejército del Aire ha adquirido a 
un grupo de empresarios bilbaí- 
nos el cuatrimotor Junkers Ju- 
290, que venía siendo objeto de 
negociación. 
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Hace 55 años 


Nueva norma 


Se Madrid 1 abril 1965. 


a entrado en vigor la Instrucción General n.* 31 en virtud de la cual la numeración de las aeronaves que figurará en el fuselaje de las mis- 
mas corresponderá al número de escuadrón de la unidad superior de la que dependan. na a 
Nota de El Vigía: "Tal es el caso de esta pareja de E.19 Aztec (capitanes González Domínguez y Núñez) y E.20 Barón (capitanes Cantó y 


Pastor), a los que retraté el 18 de abril de 1979 desde un C-6 que pilotaba el capitán Caro. 





Nota de El Vigía: En su cor- 
ta vida, el mayor avión que has- 
ta entonces había poseído nuestra 
Aviación Militar (42 m de enverga- 
dura y 50 pasajeros) nunca desper- 
tó tanta admiración como el 25 de 
abril de 1954 cuando, pilotado por 
el teniente coronel Carlos Pombo, 
inauguró el aeropuerto de Vigo- 
Peinador. Procedía de Valladolid, 
donde había recogido a la ban- 
da de música de la región que ha- 
bría de amenizar el acto, que contó 
con la presencia de 18 Chatos del 
33 Regimiento de Valladolid, cu- 
yas evoluciones entusiasmaron a 
los vigueses. 





Hace 65 años 


Otro motor, otra 


Sevilla 3 febrero 1955 


esechado el HA-100 con 

motor nacional ENMASA 
Beta que, pilotado por Rafael 
Lorenzo, voló el día de Loreto de 
hace dos años. Hoy ha tenido lu- 
gar el primer vuelo de una nue- 
va versión denominada F-1, la 
cual monta el conocido Wright 
Cyclone 7 de 750 CV. En la fo- 
to, que con algún retraso nos re- 
mite la Hispano Aviación, vemos 


al capitán Pedro Santa Cruz y al 
teniente Ramón Gutiérrez cam- 
biando impresiones con los téc- 
nicos después de que el primero 
llevara a cabo el vuelo inaugural. 


Hace 60 años 
Homenaje y 
reunión 


Barcelona 2 abril 1960 


pe" asistir al homenaje 
a Joaquín García Morato ce- 
lebrado en esta ciudad, un buen 
número de cazadores que com- 
batieron a sus órdenes se ha re- 
unido en la ciudad condal, cuyo 
Ayuntamiento ha dado su nom- 
bre a una avenida. 








En la fotografía: María José 
y Pilar, hijas del laureado avia- 
dor, junto a los generales Salas y 
Salvador y aquellos pilotos que 
una vez más quisieron expresar 
su admiración y cariño a tan ini- 


gualable jefe. 
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internet y nuevas tecnologías 


3Ó3 





Internet y tecnologías de la 
información 





NANOTECNOLOGÍA 


Xenobots: robots biológicos 

Es difícil definir el producto de 
este nuevo avance de la ciencia. ¿Son 
seres vivos programables o robots 
hechos con material biológico? Lo 
cierto es que son los primeros seres 
vivos creados a medida, a partir de 
un algoritmo evolutivo, desarrollado 
y ejecutado en los ordenadores 
de la Universidad de Vermont que 
ha elegido entre miles de diseños 
de nuevas formas de vida y sus 
posibles combinaciones para obtener 
resultados específicos. Con estos 
datos, científicos de la Universidad 
de Tufts tomaron células madre de 
embriones de la rana Xenopus laevis 
para diferenciarlas, haciendo que se 
convirtieran en células cardíacas y 
células de piel. Con ellas construyeron 
estos seres que pueden moverse y 
realizar tareas simples, pero también 
colaborar. Su nombre, Xenobots, 
procede de la especie de ranas que 
les dio origen. 

Su utilidad es aún un campo 
abierto, debido a su tamaño (menos 
de 1 milímetro) pueden moverse 
en el cuerpo humano, por lo que 
sus aplicaciones médicas podrían 
revolucionar la medicina, o se podrían 
diseñar Xenobots para degradar 
plásticos, limpiar motores, eliminar 


plagas... 


Los Xenobots pueden desplazarse 
en un medio fluido o sólido, sobrevivir 
durante semanas sin alimentarse 
y realizar tareas colaborando en 
grupos. Tienen capacidad para 
autorepararse —o curarse, como se 
quiera decir— y seguir realizando la 
función para la que fueron diseñados 
para, en el momento adecuado, morir 
y eliminarse como cualquier otro 
residuo orgánico 

Las cuestiones éticas, 
especialmente, ante la posibilidad 
de crear seres más complejos con 
sensores y un rudimentario sistema 
nervioso serán también uno de los 
planteamientos novedosos que 
deberá afrontar el mundo científico y 
la sociedad. 


MALWARE 


Mejor si es robado 
Desarrollar malware es 
complicado. Supone un tipo de 
programación extremadamente 
sofisticada que solo muy pocos 
programadores expertos pueden 
desarrollar. Además necesita 
encontrar un fallo en el sistema 
objetivo, y antes de lanzarlo al 
mundo hay que hacer muchas 
pruebas para 
asegurar que hará 
su trabajo de forma 
discreta y no se 
volverá contra 
sus creadores, 
infestando sus 
propios sistemas o 
creando cualquier 
otro tipo de 
problema. 
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ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 
http://robertopla.net/ 


Es cierto que hay un mercado 
más o menos clandestino para 
adquirir piezas y herramientas 
completas para montar ataques 
de cualquier tipo, pero eso implica 
pagar grandes cantidades de dinero 
y a veces confiar en la seriedad 
comercial de auténticos bandidos. 

En la conferencia de seguridad 
RSA Security, celebrada en San 
Francisco (Estados Unidos) a finales 
de febrero, el experto en seguridad 
Patrick Wardle, que trabaja para la 
NSA, dio una conferencia en la que 
explicó un método quizás no más 
sencillo, pero sí mucho mas efectivo: 
robar el malware desarrollado por 
otros gobiernos. 

Entre el malware desarrollado 
por las agencias que trabajan para 
gobiernos se encuentras las piezas 
más sofisticadas utilizadas en los 
ataques informáticos realizados en 
los últimos tiempos, simplemente 
haciendo variaciones mínimas en 
su código. Así quedó demostrado 
mediante varios ejemplos en la 
presentación de Patrick Wardle. 

Este sistema también evita que 
el grupo atacante muestre sus 
capacidades o revele «trucos» que 
puede guardar para otras ocasiones, 
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y si el ataque es 
descubierto, la «firma» 
señalará al fabricante 
original, no a quien lo 
está utilizando. 

Todo son ventajas, así 
que si hay que disponer 
de malware, mejor si es 
robado. 


REDES SOCIALES ó 


La historia de Hispasec, 
en un hilo 

La red social Twitter se dio a 
conocer por sus mensajes de 140 
caracteres. Entrar en Twitter era como 
sentarse en la barra de un bar donde 
los parroquianos hacían mensajes 
más O menos ocurrentes. Después 
los mensajes pasaron a ser de hasta 
240 caracteres, y sea por eso o no 
Twitter se ha convertido, cada vez 
más, en un «vomitorio» donde hay 
que seleccionar mucho a quien se 
sigue para leer información relevante 
o comentarios interesantes. 

Otra de las novedades introducidas 
en Twitter son los hilos. Se trata 
de mensajes encadenados y que 
extienden el límite de caracteres de 
un solo mensaje para tratar un tema. 
Hay autores que se especializan en 
hilos y son realmente agradables 
de leer, aunque yo preferiría que 
escribieran un blog, ¿quien se 
acuerda hoy de los blogs? 

Uno de estos hilos, que leí hace 
poco, trataba de la historia de 
Hispasec, una empresa española 
de servicios de ciberseguridad para 
empresas que nació a finales de 1998 
con el lanzamiento de Una al día, el 
primer servicio diario de información 
técnica en español sobre seguridad 
informática. 

Los protagonistas de la aventura 
son auténticos hackers, no las 
caricaturas que nos presentan 
las películas o algunos artículos 
fantasiosos ni los que aparecen 
con capucha en las fotos de esos 
artículos. Jóvenes españoles 
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brillantes, atrevidos y apasionados 
por su trabajo. Uno de ellos, 
Bernardo Quintero, nos cuenta en 
ese entretenido hilo la historia de su 
empresa como si lo hiciera en la barra 
de un bar: con naturalidad, sencillez y 
algunas anécdotas y fotos. 

Porque se pueden leer historias 
de estas, aún no me he borrado de 
Twitter. 


EVENTOS 


Ciberseguridad 2020 

Ciberseguridad 2020 es un 
evento sobre seguridad informática 
organizado y patrocinado por IDG, 
compañía de servicios de marketing, 
datos y medios tecnológicos con 
presencia en 147 países, conocida 
por el gran público por ser el editor 
de revistas como Computerworld. 
Al certamen, cuya edición tuvo 
lugar en Madrid el pasado 18 de 
febrero, acudieron más de 300 
profesionales de la industria 
TI. El 19 de febrero estaba 
previsto realizar la edición del 
mismo en Barcelona. 

Con motivo del evento 
madrileño se concedieron 
los galardones denominados 
«2020 TOP 50 de la 
Ciberseguridad española 
en equipos de defensa 
(Blue Team)» a destacados 
profesionales de diferentes 
ámbitos, entre los que 
nos enorgullece poder 
contar al actual director de 
Ciberdefensa del Ejército del 


COMPUTERWORLD 


RSEGURIDAD 2020 


DESARROLLANDO LA CONFIANZA DIGITAL 


BARCELONA 
19 DE MARZO 2020 
ESTADIO CAMP NOU 


Aire, el coronel Fernando Antonio 
Acero Martín. 

El coronel Fernando Acero es 
diplomado de Estado Mayor y 
un experto en software libre y en 
especial del sistema operativo Linux. 
Ha impartido numerosas conferencias 
y cursos en universidades y otras 
instituciones, participando en varios 
grupos de trabajo de la Administración 
pública. En el año 2003 colaboró 
con la Junta de Extremadura en la 
depuración del sistema operativo 
Linex Woody. También es autor de 
varios manuales de usuario de la 
suite OpenOffice y es colaborador 
asiduo de foros especializados en 
programación, seguridad informática, 
derecho informático, privacidad y 
criptografía. M 


Los enlaces recopilados para escribir 
estos artículos pueden consultarse en la 
dirección: https://www.diigo.com/user/ 
roberto_pla/raa892 
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Roald Amundsen 


LA EXPLORACIÓN AERONÁUTICA POLAR 


Toda la vida de Roald Amundsen (1872-1928) 
estuvo marcada por su pasión por la exploración 
polar. Se cuenta que de niño dormía con la ventana 
abierta para acostumbrarse al frío. Comenzó estudios 
de medicina por imposición de su madre, y aunque 
los abandonó al fallecer esta, le fueron muy útiles en 
sus exploraciones. Desde muy joven empezó a realizar 
travesías de esquí por las montañas del interior de 
Noruega, con el material rudimentario de la época, 
que él contribuyó a perfeccionar. Se enroló como 
marinero en un barco dedicado a la caza de focas para 
adquirir experiencia en la navegación 

ártica, participó en la 


expedición 
Roa lo 
LD A r 
M. ISBN MIEMBROS D On 
"84-936 
9 
antártica 


belga, y se graduó como 

capitán de la marina mercante. Años 

después obtendría el primer título de piloto civil de 
Noruega. 

Alcanzó fama internacional cuando, siguiendo los 
pasos de la malograda expedición de Franklin de 1845 
a bordo de los buques Erebus y Terror, consiguió ser 
el primero en recorrer por vía marítima la ruta del Paso 
del Noroeste en 1903-1906 en el velero Gjga. Durante 
aquella travesía, especialmente en los periodos 
invernales de inactividad, convivió con los nativos, 
los inuit, entonces llamados esquimales, y aprendió 
de ellos sus técnicas de supervivencia, alimentación y 
vestido, así como el manejo de trineos de perros. Años 
después comprendió que el futuro de la exploración 
debía contar con la aeronáutica, organizando 
expediciones tanto en hidroavión como en dirigible. 

El hecho de haber sido el primero en alcanzar el Polo 
Sur en 1911, por delante de la expedición británica 
del capitán Robert Falcon Scott, no disminuyó sus 
ansias por la exploración. Inmerso en una vorágine de 
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AL POLO NORTE 
ANO 





conferencias con 

objeto de hacer frente a las 

deudas originadas por sus expediciones, y 

después de varias tentativas abortadas por problemas 
financieros, en 1925 adquirió dos unidades del mejor 
hidroavión de la época, el Dornier Wal, para intentar 
acceder al Polo Norte por vía aérea partiendo de 

las islas Svalvard. El equipo, en el que figuraban 

el financiero norteamericano Lincoln Ellsworth y el 
teniente Hjalmar Riiser-Larsen, quien posteriormente 
sería uno de los fundadores de la Real Fuerza Aérea 
noruega, alcanzó los 87” 44” N, quedándose a 280 km 
del polo, la máxima latitud septentrional alcanzada 
hasta entonces por vía aérea. Uno de los hidroaviones, 
el N24, sufrió severos desperfectos en el aterrizaje, y 
hubo de ser abandonado, pero después de 24 días 
de intenso trabajo acondicionando en el hielo una 


bibliografía 


368 


Roald Amundsen 


SOBRE EL POLO NORTE 


EN DIRIGIBLE 


Relato de la expedición de 1926 


pista de despegue, los 
expedicionarios regresaron 
sanos y salvos en el otro 
avión N25, abandonando 
casi todo el material y 
equipo. Amundsen no 
consideró un fracaso esa 
tentativa, pues manifestó 
«sobrevive hoy y podrás 
luchar mañana». 

En 1926, basándose 
en casi el mismo equipo 
humano, compró el 
dirigible N-1, diseñado 
por el ingeniero italiano 
coronel Umberto Nobile, a 


quien contrató como piloto. 


El aparato, rebautizado 
como Norge, sobrevoló el 
Polo Norte el 11 de mayo 
de 1926, manteniéndose 
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en el aire durante más de 70 horas. Al carecer 
de referencias visuales en tierra, casi toda la 
navegación fue instrumental, utilizando radio 
indicadores, la denominada 


entonces TSH 


En estos dos textos clásicos de 
la exploración aeronáutica, Amundsen y sus 
colaboradores relatan, cada uno desde el punto de 
vista de la misión que asumió, sus impresiones sobre 


Con el interés que en los años 20 del pasado siglo 
generaban en la opinión pública los grandes vuelos 
de exploración, estos dos libros se publicaron muy 
pronto en España. El primero de ellos en 1926 por 
la editorial Cervantes de Barcelona, traducido del 
noruego y prologado por Augusto Mendoza Larssen, 
ingeniero aviador. El segundo, en traducción anónima, 
por Espasa-Calpe en 1927. Las ediciones actuales, 
incluidas en la colección Leer y viajar clásico de 
la editorial Interfolio, mantienen las traducciones 
originales, respetando el arcaísmo de algunas 
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Revistas de Defensa 


Consulta o 
de todas las revistas del Ministerio 
de Defensa. 


También podrás consultar el Boletín Oficial 
de Defensa de acceso libre. 


La app es gratuita. 


Di E , DISPONIBLE EN 
A App Store po Google play 





Catálogo de blicanonas 
de Defensa 


https://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La página web del Co. 2.00c ¡ones de Defensa pone. a.disposición de los 
usuarios la nforrtción acerca del ela tasas que compone el fondo editorial 
del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y difusión 
de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 


También podrás consultar en la WEB el Boletín Oficial de Defensa de acceso libre 

























AL EE A ALAS 


Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


recoger, conservar y difundir 


Es cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire, 


de AA Ss $ 








Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaWea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


